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التخطيط العمراني وعلاقته بالمخالفات المرورية 


أ. د . يوسف محمد أسامة فادان a‏ 


استعمالات الأراضي وأثرها في المخالفات المرورية 


التخطيط العمرانى الحضرى وأثره فى ا لحد من الحوادث المرورية (الرياض نوذجاً) 


أ.د . الآصم عبد الحافظ أحمد الأصم NT O‏ 
التأثيرات السلبية لتغير التشريعات العمرانية على الحر كة المرورية 
د. عبد المنعم أحمد السعيد ES SS‏ 


تخطيط الأحياء السكنية بمدينة الرياض: حالة دراسية (حى الملز) 


العناصر الرئيسة المؤثرة فى الحوادث المر ورية (دراسة تحليلية على مدينة جدة) 
آ. د جمال عبد المحسن عبد العال eae:‏ 
أنظمة تحديد مواقع الحوادث المرورية وقاعدة المعلومات 


المهندس . عبد العزيز عبد المحسن الغنام eS‏ 


ينجم عن اكتظاظ السيارات وازدحامها في المناطق الحضرية الكبرى 
الكثير من الخلل في التفاعلات الاقتصادية والاجتماعية والحضارية 
والأمنية» كما يترتب عليه أضرار بليغة في الأرواح والممتلكات» وغيرهاء 
وعلى كل فهذه الأضرار كيفما كانت صورتها تمثل مشكلة جسيمة بنبغي 
حلها أو التخفيف من حدتهاء لذا فالتخطيط هو المعول عليه فى حل هذه 
الشكة» وفديكرة سفطاعا فى أجراء من ماقا الحرية على الرغ شش 
خصوصية الأزمات ومستوياتها المعقدة. بيدأن الشروع في تحقيق هدف 
السلامة المرورية من خلال التخطيط السليم الذي تسبقه رؤية ثاقبة وناضجة 
وتحمل مسؤوليات عديدة هو المطروح للحل والمعالحة. 

والتخطيط العمراني باعتباره علماً له أصوله وأدبياته ونماذجه التي تتباين 
وفقاً لظروف كل دولة أو منطقة ودرجة الحضرية فيهاء وعدد السيارات 
وطبيعة النشاط الاقتصادي » فإن الدول العربية أآخذت إلى حد كبير بتخطيط 
الطرق الحضرية والطرق السريعة الرابطة لمراكز العمران الرئيسة فيها مراعاة 
للجوانب الأمنية والفنية المطلوبة . 

وانطلاقاًمن هذه الرؤى فقد وجدت جامعة نايف العربية للعلوم الأمنية 
أهمية التصدي لها في هذا الملتقى العلمي حول (آغاط التخطيط العمراني 
وعلاقتها بالمخالفات المرورية) ذلك أن استيعاب الحر كة النقلية الآخذة فى 
النمو والتطور خاصة ااا ا 
العمرانى قد بلغت الحد الذي يبعث القلق والحيرة جراء هذا الإهدار النفسى 
والمادي الشنيع ما يشل الرؤية العلمية والأمنية المائلة التي توصلها برامج 
الجحامعة وأنشطتها المختلفة . 


ونأمل أن يجد القاريء الكري في هذه البحوث معالجحة لهذه القضية 
والموضوعي» فضلاً عن التوصيات التي تطرحها الجامعة وتنشد تطبيقها 
من قبل كافة الأجهزة العربية المختصة . 
والله من وراء القصد» ٠»‏ 


ء 


ریس 
جامعة نايف العربية للعلوم الأمنية 


آ. د. عبد العزيز بن صقر الغامدى 


المقدمة 


غاط التخطيط العمراني ترتبط ارتباطاً وثيقاً بالطرق التي تمثل شرايين 
الحركة» حيث تشغل شبكة الطرق حيزاً مهما في الفراغ العمراني» وهي 
أيضاً عنصر ربط مهم يربط أجزاء المدن ببعضهاء و إن الأفكار التخطيطية 
التى طرحها رواد التخطيط للمدن مثل المدينة الشريطية والمدينة الحدائقية 
وده الله جميها و كد العلا ون اخلط المراي وط الق 
وشبكات الطرق . ويبرز السؤال الذي يأمل أن يجد التداولون فى هذه الندوة 
إجابة عنه وهو «ما أثر أغاط التخطرط العمراني في المخالفات المرورية)؟ 

ولقد آثرت السیارات ووسائل النقل الأخری تأثیراً کبيراً فى تخطيط 
المدن واتساع رقعتها ونمو سكانها. وكات من أهم تلك التانیرات ما قام به 
مخططو المدن لحل مشكلات الحركة والتنقل بين أجزاء المدينة وجعلها 
انسيابية توفر السلامة والأمانة لمستخدمي الطرق والشوارع من خلال طرح 
أفكار جديدة لأنغاط التخطيط العمراني للمدن» حيث عكست معظم هذه 
الغاط ( إن لم تكن جميعها) مخطط شبكة الطرق في النسيج العمراني . 

وإن اختيار موضوع آغاط التخطيط العمراني وأثره في المخالفات 
المرورية كان اختيارآ وفق فيه مركز الدراسات والبحوث بجامعة نايف العربية 
للعلوم الأمنية يتم تناول جميع الجوانب التي قد تؤدي إلى اقتراف المخالفات 
المرورية» وبالتالي إلى حدوث إصابات بالغة تؤدي إلى الوفاة وإلى هدر 
الك من الأمرال: 

والله الموفق ٠٠٠‏ › 
المشرف العلمي 


د. پوسف محمد أسامة فادان 


با لمخالفات المرورية 


ا . د . يوسف محمد أسامة فادان 


.١‏ التخطيط العمراني وعلاقته بالمخالفات المرورية 
المقدمة 


يشير التقرير الإإحصائي السنوي لعام ٤٠١‏ ٠١هالذي‏ صدرعن 
الإدارةالعامة للمرور -إدارة الدراسات المرورية شعبة الإحصاء بأنه خلال 
ستة سنوات ( من عام ٠٤٩۱‏ ه إلى عام ١٤١١‏ ه) فقد ت المملكة ۲۷۹۳٩‏ 
مواطناً ومواطنة في جميع مناطق المملكة» وأن ۷۹,۳۷ من الحوادث 
حصلت داخل النطاق العمراني للمدينة» ون ۲١ , ٦۳‏ ./ خارج المدينة. 
وأن من آهم أسباب الحوادث المرورية الخطرة هي مخالفات السرعة الزائدة 
وعدم التقيد بإشارات المرور. وأن عام ١١٠٤٠ه‏ سجل أعلى نسبة من 
حوادث المرور الخطيرة بسبب السرعة الزائدة و عدم التقيد بإشارات 
المرور. 

من هذا الجزء البسيط من المعلومات الإحصائية الذي تضمنه 
التقريرالإحصائي نستطيع أن نستخلص عدة مؤشرات مهمة لهذه الدراسة 
ي 

١‏ الفاقد البشري الذي تفقده المملكة من أبنائها بسبب الحوادث المرورية 
كبير بالمقارنة بالمعدلات العالمية » ناهيك عن الخسائر المادية والمعنوية 
والأفراد الذين أصيبوا جراء الجوادث وأصبحوامقعدين لا 
يستطيعون المشاركة مع أقرانهم في حياتهم اليومية . 

۲ تدل نسبة وقوع ۷۹,۳١‏ من الحوادث ضمن النطاق العمراني 
للمدينة على أن جانباً آخر من جوانب قضية الحوادث المرورية لم 
يتم دراسته أو التطرق إليه بصورة كافية . 


۳ الحوادث المرورية الخطيرة وقعت بسبب سلو كيات السائقين فى البيئة 
الع یف کي عات اد ا 
e‏ ۰ 

بصورة عامة» فإن المؤّشرات السابقة تدل على بن مشكلة المخالفات 
المرورية لا تزال قائمة ولم تحل حلا جذرياًء و أن هناك حلا ما غير منظور 
لبعض الذين تناولوا قضية المخالفات المرورية وماينج عنهامن حوادث 
خطيرة. ما يدل على وجود حلقة مفقودة أو مفتاحاً غامضاً يجب 

البحث عنه أو ا لخوض فيه . لقد أصبح في إمكاننا الآن البحث عن 
تلك الحلقة المفقودة الذي يكننا من استكمال البحث عن حلول لمشكلات 
الحوادث المرورية . إن ما يجلب الأمل فى نفوس المنشغلين بأمر الحوادث 
E a u aA md‏ 
الصناعية المعقدة التي تغطي جميع أنحاء العالم . الانترنت» وأنظمة الأقمار 
وأصبح من السهل متابعة ما يجري على طرق وشوارع المدن أولاً بأول. 

لقد بات بالإمكان تحديد مواقع الحوادث المرورية بدقة بفضل نظام 
التحديد الجغرافي للمواقع (6.۲.5) 

إن مراجعة أدبيات قضايا المخالفات والحوادث المرورية تفيدنا بأن قضية 
التخطيط العمرانى وعلاقته بالمخالفات المرورية والحوادث الناتجة عنه الذي 
تم التطرق إليه 2 موسعة. وأن الدراسات القليلة جداًء وهي بدون 
شك دراسات قيمة ولكن غير كافية بتناول هذه الجزئية من القضية ولإعطائه 
حقه من الدراسة ة والتمحيص . في واقع الأمر» إن دراسة غط التخطيط 
العمراني للمدينة قد يرشدنا إلى جوانب أخرى من قضية الحوادث المرورية 
وسبل الحد منها. 


لقد ولت الندوات السابقة اهماما كبيرآلتهؤر ساتقى المركبات 
ولحالات المركبات والطرق و حجم الحوادث المرورية وهي بلا شك قضايا 
مهمة من قضايا الحوادث المرورية . و يبقي من واجبنا الآن أن نبحث عن 
الجانب الآخر من القضية . الجانب الذي لا يقل أهمية عن سابقه من قضايا 
ومسببات الحوادث المرورية . إن آغاط التخطيط العمرانى المختلفة التى 
ر ف ور الا کر ا م ان که السار 
من أهمية في حياة سكان المدينة لتنقلهم من مكان إلى آخر ولقضاء حوائجهم 
ومتطاباتهم اليومية» وقد أدركوا أيضًا أن للسيارة أخطاراً كثيرة على السكان 
أنفسهم وعلى متلكاتهم . إن محاولات مخططي المدن في تسهيل حركة 
السيارات وإعطائه الأولوية في النسيج العمراني انعكست في تلك الأغاط 
التخطيطية العمرانية التي تناقشها هذه الورقة . 
مشكلة الدراسة 


إن تطبيتق النظريات والأفكار التخطيطية على أرض الواقع قد لا يكون 
موفقاً أو قد تشوبه الكثير من القصور و الأخطاءء ويعود ذلك إلى العديد 
من العوامل والظروف التى قد تكون خارجة عن إرادة اللخططين أو سوء 
تقدير منهم . لذلك فإن بعض الأغاط التخطيطية التي طبقت على مخططات 
المدن أظهرت عدد من النماذج التخطيطية التي تساعد المتهورين وغيرالمطبقين 
لتعليمات وآنظمة المرور اقتراف المخالفات المرورية التي تنتج منها حوادث 
مرورية جسيمة تودي بالأرواح وتهدر الأموال. 
فرضية الدراسة 

إن مفتاح السيطرة على المخالفات المرورية تبدأً من التخطيط العمراني 
للمدينة» وذلك لإمكانية الحد من أخطاء وتهور قائدي المركبات من اقتراف 
المخالفات المرورية . 


۱۱ 


إن التخطيط العمراني هو الجانب الآهم الذي يحتوي على شبكة الطرق 
ولابد أن يكون التخطيط العمرانى الحلقة المفقو دة فى قضية الببحث عن حلول 
للحد من مشكلة المخالفات المرورية. 
أهداف الدراسة 

تهدف هذه الدراسة إلى مناقشة النقاط التالية : 

١‏ العلاقة بين التخطيط العمرانى والمخالفات المرورية. 

۲ سبل تفادي اقتراف المخالفات المرورية عن طريق إعادة النظر فى 

مخططات شبكات الطرق والعمل على تعديلها فى البيئة العمرانية . 

اتبعت هذه الدراسة المنهج الوصفي التحليلي لتناول قضية العلاقة بين 
أنغاط التخطط العمراني والمخالفات المرورية. حيث تم الاستفادة من عدة 
مراجع لهذا الغرض منه التقرير الإحصائي للحوادث المرورية لعام ١١٤١م‏ 
الذي تصدره الإأدارة العامة للمرور - إدارة الدراسات المرورية» شعبة 
والبحوث بجامعة نايف العربية للعلوم الأمنية » ١١١٤٠ه.‏ الرياض ومراجع 
آخری سوف یتم ذکرها فیما بعد . 

و قد تناولت الدراسة اللخلفية التاريخية لتطور آغاط التخطيط العمراني 


والوعي التخطيطي لمشكلات المرور» وتم مناقشة الدور الإيجابي لمخططي 
المدن فى الحد من المخالفات المرورية. 


۱۲ 


١‏ . الخلفية التاريخية 


في تاريخ المدن الكبرى كان عامي ٦٦٦۱م‏ و ۷٦١۱م‏ من هم السنوات 
في تاريخ مدينة لندن حيث تعرضت المدينة لكارثتين كبيرتين» حيث آتت 
الحادثة الأولى على معظم أجزاء المدينة بسبب الحريق الهائل الذي شب 
فيها . ما ا لحادثة الثانية وهي الوباء الكبير الذي انتشر بين سكان المدينة وقتل 
الكثير من سكانها. 

هاتان الكارثتان أدخلت المدينة كتب التاريخ ولكنهما كانتا أيضاً الفرصة 
السانحة التي كانت تنتظرها المدينة للتخلص من شوارع العصور الوسطى 
الضيقة ذات المباني المتهالكة والفوضى المتناثرة في كل مكان من المدينة . 

وفرت الكار تان فر صة لقعد المدينة بقام تفسها خسف العطلبات 
الوظيفية الحديثة في ذلك الوقت (النصف الثاني من القرن السابع عشر). 
وبناءً لهذا التوجه فقد تقدم عدد من الملصممين بمخططات يظهروا فيها 
آفكارهم التخطيطية لكيفية إعادة بناء المدينة من جديد. وكان من بين تلك 
الأفكار الطموحة تلك التي عكست الأفكار الفرنسية في تصميم المواقع 
العامة . French Landscape Design)‏ )حيث کان من أشهرهاماقدمه 
کریستوفر ورj (Christopher Wen)‏ . 

اقترح كري ستوفر ورين شبكة من الطرق الرئيسية تربط المعالم الرئيسية 
بالمدينة » حيث جعل أكبر التقاطعات في مخططه لتصبح الساحة الرئيسية 
للمدينة» وقد خحصص أحد أقسام المدينة لتكون مدينة نموذجية (شكل .)١‏ 


۳ 


الشكل رقم )١(‏ 


اللخطط المقترح الذى قدمه آريستوفر ورين لإعادة بناء لندن 


A. Stack Exchange 

B St. Paul's Cetbhedra! 
C Tower of London 

D London.Bridge 

E Old Wells 


LONDON Cine Wren’s Plan) 


جون إیفلین ٣yا۴۷e‏ ۸ط[ تقدم بمخطط وفر العديد من الساحات 
الشاسعة في المدينة» حيث ربط هذه الساحات بشوارع رئيسية متعامدة 
وقطرية . الشوارع الرئيسية ءء١٥۷ 6۲٠١١‏ والساحات العامة التي اقترحها 
إيفلين كان في الإمكان أن تشكل شبكة تخطيطية منتظمة للمدينة تناسب 
اطاة الأرستفراطة للمدية ( شكل © 


الشکل رقم (۲) 
الخطط المقترح الذي قدمه جون إيفيلين لإعادة بناء لندن 


1٤ 


1 


كان المخطط الذي قدمه يتاي liيٽ (Valentine Knight)‏ قل ا 
من المتقدمين السابقين حيث افتقر المخطط إلى الخطوط الفنية (حسب رأي 
النقاد لتلك التقديات ) إلا أن ما تميز فيه هذا المخطط هو اقتراح شبكة طرق 
متقاطعة اعتبرها المهتمون بتخطيط المدينة فى ذلك الوقت فكرة جديدة 
خارجة عن المألوف . alê LER‏ 
الشوارع الرئيسية تبداً من نهر التاييز في اتجاه الشمال كمحاور حركة رئيسية 
تربط ال مناطق الزراعية الريفية بالمدينة وتقع عليها ا لخدمات الأساسية للأعمال 
والتجارة المتعلقة بحر كة التجارة النهرية . كما وضعنا شوارع متعامدة على 
تلك المحاور الرئيسية تتحرك شرقاً وغرباً. حيث تتكون من شوارع رئيسية 
و شوارع ثانوية تقع عليها المنازل ( شكل"). 


الشکل رقم (۳) 


اللخطط المقترح الذي قدمه فاليتتاين نايت لإعادة بناء لندن 


\٥ 


يلاحظ من المقتر حات التخطيطية السابقة لإعادة بناء مدينة لندن بعد ما 
أصابها كارثة الجحريق وكارثة الوباء أن تلك المخططات تظهر مخطط شبكة 
الطرق في المدينة . فعلى الرغم من أن هذه الآفكار التخطيطية ظهرت قبل 
اختراع السيارة إلا أنها تبرهن بأن المدينة الواحدة يكن أن يكون لها أكثر من 
غط تخطيطي واحد» ون آي نغط تخطيطي يتم إقراره للمدينة لا يتوقع منه 
أن يكون مثالياً خالياً من العيوب و الإشكاليات . فالقصور الذي قد يصاحب 
آي نغط تخطيطي يكون له مسببات وعوامل لم يتعامل معها المخطط بجدارة» 
وبذلك تظهر العيوب التخطيطية في تصميم شبكات الطرق التي بدورها 
تساعد في ارتكاب المخالفات المرورية . 

فى الفترة الزمنية نفسها التى طر حت فيها مخططات تجديد مدينة لندن» 
ادود فی عام William Penn NW‏ اللساح توماس 
هولم ۳۲ 1ه 8٥ط‏ بتخطيط مدينة فيلاديلفيا بولاية بن سيلفانيا بأمريكا 
الشمالية . 54م.1950 ,اة كان المخطط الذي وضعه توماس هولم عبارة 
عن مخطط شبکي شطر نجي مام Gridiron‏ » حیث وضع شارعین رئیسین 
متعامدين ويقطعان مركز المدينة الذي يشكل الميدان العام» كما خصص 
قطعة أرض مربعة الشكل في وسط كل مربع من المربعات الأربعة التي 
تشكلت من تقاطع الشارعين الرئيسين لتكون حديقة مركزيةلهذاالمربع 
الک( 


۱٦ 


الشكل رقم )٤(‏ 


اللخطط الذي وضعه توماس هولم لمدينة فيلاديلقيا عام ۸۲م 


ا 
ا 


A City Square 
B Park 


هذا النمط من التخطيط العمراني ربا لم يكن جديداً في فكرته حيث 
كانت المدن الإأغريقية والرومانية القدية تخطط بالطريقة نفسها. ولكن 
ا لجديد في الموضوع أن هذا النمط التخطيطي للمدن» را كان الأساس الذي 
تبعه ميخططرو المدن المعاصرون . حيث انتشر هذا النمط انتشارا واسعا فى 
أمريكا ومن ثم انتشر في بقية مدن العالم» EE‏ 
الجحوادث المرورية عن علاقة هذه الأنغاط التخطيطية السابقة لعصر السيارة 
والأنغاط التخطيطية السائدة الآن . 

إن الأغاط التخطيطية السابقة الذكر وإن كانت سابقة لعصر السيارة 
فإن أهميتها تكمن في كونها سابقة ۲٠١١۵٠١۲‏ لمعظم الأفكار التخطيطية التي 
تت بعدها . 

إن الأفكار التخطيطية التي وضعها المهتمون بتخطيط المدن خلال القرن 
التاسع عشر تطورت فيما بعد لتصبح نظريات تخطيط المدن تدرس في 


1۷ 


مدارس العمارة والتخطيط . حيث يلاحظ على هذه الأفكار التخطيطية أنها 
تأخذ فى الاعتبار مشاكل النقل والمرور والطرق فى المدينة . وكان الاختلاف 
في الأاط التخطيطية والمنعكسة في مخططات شبكات الطرق تنتج بسبب 
عوامل عدة منها طبوغرافية الأرض التي تقع عليه المدينة واستعمالات 
الأراضي وعلاقة المدينة بالإقليم والمناطق المحيطة بهاء وكذلك توزيع 
السكان والخدمات . وقد تمثلت معظم هذه الأفكار و الأغاط التخطيطية 
في الأمثلة التالية : 


The Linear City المدينة الشريطية‎ ٠. ٠. ١ 


في عام ١۱۸۸م‏ تقدم رجل الأعمال المهندس الأسباني سوريا ماتا 
بفكرة تخطيطية لإإعادة تخطيط مدينة مدريد Don Arturo Soria Y Mata‏ 
العاصمة عرفت فيما بعد بالمدينة الشريطية . والفكرة التي نادى بها هي إلغاء 
الشكل المرآزي للمدينة والأحذ بأسلوب المدينة الشريطية أو الطولية التي 
قتد على امتداد الطريق الرئيسي للمواصلات» وقد افترض أن هذه المدينة 
الشريطية تقوم أساساً على محور ريسي لحركة المرور يكون طوله بمثابة 
العمود الفقري الذي ركزت حوله الخدمات العامة» ويتوقف الطريق تبعاً 
لامغداد المدينة وخصص جائبى الطريق لنكرن مناطق سكئية تتكون من 
aa‏ بتعا خضت الاعات 
ا متبقية للأنشطة الزراعية» وإمكانية تمدد المدينة طولياً حسب الحاجة للنمو 


(شکل )١‏ و( شکل )٦‏ . 


1۸ 


الشكل رقم )١(‏ إمكانية تمدد المدينة طولياً حسب الحاجة للنمو 
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Soria y Matas Ciudad Lineal. 


الشكل رقم )٦(‏ مخطط تفصيلي لجزء من المدينة الشريطية 
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هذا وقد طبق المهندس المعماري لوكوربوزيه (إعإكuا۲ه٣‏ م1) هذه 
الفكرة التخطيطية في اقتراحه لتطوير مدينة الجزائر عام ۱۹۳۰م» حيث 
عكست الفكرة التأثير القوي للسيارة كمشكلة تواجه التصميم العمراني 
للمدينة ( شكل ۷). 


Peter Wolf «The Future of The City. الصدر : 24ض.1974‎ 


۱۹ 


| الشكل رقم (۷) 
E E‏ قترح الذي قدمه لوكوربوزيه لتطوير مدينة الجزائر عام قا 


Garden Cities ةqğilد>È|‎ ةiqدl‎ ۲.1.1١ 


في عام ۱۸۹۸ م عرض ابن زار هوارد ( 810۷2۲۵ ٥,2۵۲‏ ط۴) فکرته التي 
تضمنها في كتابه «المدن الحدائقية» عن المدينة المثالية التي جع مزايا المدينة 
والقرية على حد سواء» ويكون لها كفايتها الذاتية التي تحقق الحياة السليمة 
ها ا ااه ال اف اه رة عا عو م اد ا 
إلى ستة أقسام ( مجاورات سكنية ) تفصلها محاور ( طرق ) قطرية تنطلق 
من مرآز المدينة متجهة نحو محيطها الخارجي . كما قسمت المدينة تقسيما 
آخر متدرج من خلال شبكة طرق دائرية . وقام بتوزيع استعمالات الأراضي 
حيث خصص المحيط الخارجي للمدينة للمصانع والشركات والمخازن 
والأسواق والمؤسسات الآخرى ويخدمها الطريق الدائري الخارجي . 

وبهذه الشبكة المحورية والدائرية بالإأضافة إلى شبكة السكك الحديدية 
تتكامل شبكة الطرق على مستوى المدينة الحدائقية ( شكل ۸). 


الشكل رقم (۸) المدينة الحدائقية لأبنزار هوارد ۱۸۹۸م 
Tetlow&Goss,1968,p35‏ 


The City of 10 01۲0W مدينة المستقبل‎ ۳. ٠. ١ 


في عام ۱۹۲۲م قدم المعماري لوآوربوزیه (e۲زوںuطإه)‏ eا)‏ مخطط 
المدينة المقترحة «مدينة المستقبل ( City of tomorrow‏ 1) هي عبارة عن 
مدينة كبيرة تتسع لثلاثة ملايين نسمة . تحتوي على عمائر عالية الارتفاع 
يحيط بها مساحات واسعة ممتدة . جعل فى مرآزها المبانى الإدارية والعامة 
ويم في وسط هذه الطهة الرازية محال الراصلات البرية والسكك 
الحديدية والطائرات» وحول هذه المنطقة المرآزية جعل عمائر سكنية مكونة 
من ثمانة طوابق . وقد فصل لوآوربوزيه حركة المرور رأسياً من خلال 
تخصيص المسطحات المفتوحة حول المباني العالية للمشاة» في حين خصص 
المستوى تحت الأرض للنقل الآلي مثل القطارات والسيارات حيث تشكل 
شبکة الطرق نظاماً شبکیاً متعامداً( شکل ٩‏ عفيفي ٠۲۰۰م»‏ ص*۲). 


۲١ 


الشکل رقم )٩(‏ مدينة الغد للمعماري لوآوربوزيه ۹۲۲م 
Tetlow&Goss,1968,p51‏ 
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٠. ١‏ الوعى التخطيطى لمشكلات المرور 


من النماذج التخطيطية التي طرحها رواد التخطيط منذ قرن من الزمان 
وأكثر » يتضح لنا أن جميع تلك الأفكار التخطيطية تعكس الهيكل العام 
للمدينة» والهيكل العام هو في الواقع مخطط شبكات الطرق للمدينة. 
وهي کماتم شرحه من قبل هؤلاء الرواد عبارة عن مسارات تربط بين آجزاء 
المدينة ببعضهاء وتوصل سكان المدينة من آماكن سكناهم إلى مناطق 
اللاستعمالات و الخدمات المختلفة داخل المدينة» كماتوصل الطرق الرئيسة 
منها بين المدينة والمدن الأخرى . من هنا نجد أن مخطط المدن هو أول من 
يتعامل مع شبكة الطرق وحركة المرور التي تتحرك على هذه الشبكة. وأن 
هذه الشبكة هي جزء مهم من النسيج أو المخطط العمراني للمدينة . 


۲۲ 


فمنذ أن تكون شبكة طرق المدينة أفكاراً على الورق» إلى أن تأخذ 
حيز التنفيذ والاستخدام يكون المخطط دائما هو الشخص الذي تعود إليه 
الكثير من الملاحظات والنقد عند ظهور قصور أو مشاكل مرورية في كل أو 
بعض من أجزاء تلك الشبكة . فمن مهام مخطط الطرق أن يوفر شبكة طرق 
آمنة مريحة اقتصادية تنقل الأفراد و البضائع في أقل وقت ممكن وبأقل 
التكاليف . وهو الخبير الذي يقسم شبكة الطرق إلى مستويات عدة يحدد 
لكل مستوى وظيفته وعرضه . ولشبكة الطرق داخل المدينة أربعة مستويات 
هي کالتالي : 
الأول: وتمثل الطرق الدائرية الخارجية للمدينة (ءل۵٠2۸«ذ۸)‏ وهى طرق 
SNe e NE bS‏ 
التوغل الى وسط الدية : 
الثاني : وتمثل الطرق الرئيسة (۵١۷2ء1اuه8)»‏ وهي طرق تقع بين 
الملجاورات السكنية وتصل مرآز المدينة حتى الطريق الحلقي 
الدائري . ۰ 
الثالث : وتمثل الطرق المجمعة (ءلةه۸ إه٠ءء!اه٤)»‏ وهي طرق أقل في 
العرض من طرق المستوى الثاني و تتفرع هذه الطرق داخل 
اللجاورات السكنية . ويتجمع عليها الطرق الفرعية. وتحتوي 
على كثير من التقاطعات مع طرق في المستوى نفسه أو أقل منها . 
الرابع: وتمثل الطرق الفرعية «(Minor Roads)‏ وهي شوارع وظيفتها 
تيسير الدخول للمناطق السكنية المختلفة . وهذه الشوارع توجد 
على ثلاثة أنواع هي كالتالي : 


۲۳ 


١‏ شوارع محلية : (ئا٥ءء)5 )10٥٥1‏ وهي شوارع بطيئة السرعة ضيقة 
يكثر فيها حركة المشاة» وتكون هذه الشوارع عادة شوارع من النوع 
الأول «الشارع المحلي» في أنه يوفر مروراً مستمراً بحيث يلغي 
ن إا را ااا را 
E E‏ 

۲ شوارع مغلقة : (٥1-2-54س٥)‏ وهي شوارع ذات نهاية مقفلة» ومن 
ها فاا هال ور الاو داعا اقا ال رغاد ا 
تنتهي هذه الشوارع بنهايات دائرية أو مستطيلة تسمح بدوران 
السيارة. ويكون متوسط طول هذا الشارع ۷١‏ مترا . 

_liذة‏ : (Loop Street)‏ وهي شوارع محلية تختلف خدمات الطوارئ 
والخدمات العامة ( شكل .)٠١‏ 


الشكل رقم )٠١(‏ التدرج الهرمي لشبكة الطرق في البيئة العمرانية 


۲٤ 


و لكون هذه الشوارع صغيرة تكثر فيها حركة المشاة ولعب الأطفال 
بجوار منازلهم فإنه يجب على مخطط الطرق مراعاة التالي 

أ تقليل طول الشوارع الفرعية لمنع السرعات الكبيرة للسيارات . 

ب تدرج عرض رات ال مرور ورات المشاة حسب كثافة المرور على 

کل منها. توفير زوايا رؤية واسعة عند التقاطعات . 

إن المشاكل المرورية التي تندرج تحتها المخالفات المرورية تحدث ضمن 
النسيج العمراني للمدينة . لذلك فإن وقوع الحوادث المرورية قد يكون أحد 
مسبباته قصور فى تخطيط شبكة الطرق» وأن الحد من المخالفات المرورية 
يتوقف على المخطط الذي بإمكانه إعادة النظر فى المخطط أو إجراء تعديل 

إن العلاقة بين المخطط العمرانى والمشكلات المرورية أدركه الكثير من 
اللخططين منذ أوائل القرن الماضي » حيث تبين لهم أن بعض آغاط التخطيط 
العمراني يساعد على ارتكاب المخالفات المرورية » فعلى سبيل المثال اللخطط 
العمراني الذي يتكون هيكله الأساسي من طرق متعامدة مع بعضهاء والتي 
تعرف بالمخطط الشبکی الشطر نی (۸ S۲۵۲ ۴٤۲‏ ١٥٣ا‏ ا6 ) ھی من 
الخططات التي تحدث فيها تصادم السيارات بسبب كثرة التقاطعات العمودية 
(شکل۱۱). 


الشكل رقم )١١(‏ مخطط للمنطقة المرآزية لمدينة لوس النجيلوس وتظهر الخطط 
الشطرنجي والمساحات السوداء هي المساحات التي تخدم السيارات مثل مواقف السيارات 
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كذلك لاحظ المخططون الأوائل أن مخطط شبكة الطرق الذي لا يؤكد 
التدرج الهرمي للطرق الرئيسة والفرعية و الثانوية تكون الحركة المرورية فيها 
مربكة و تتكدس عند تقاطعات الشوارع فيها الحركة المرورية المزعجة. كما 
أن تغير استعمالات الأراضى أو تر كيز أراضى ذات جذب مروري فى منطقة 
ا وی اا رک ا و و ا 
إن حوادث دهس المشاة وحوادث التصادمات المروعة في تقاطعات الشوارع 
بالمنطقة السكنية كلها حوادث لمخطط شبكة الطرق دور فيها (الأشكال ١٠ء‏ 
OE‏ 


۲٢ 


مخطط لبعض حالات تقاطعات الشوارع في البيئة العمرانية 


الشكل رقم (۱۲) 


مخطط لنماذج تقاطعات الشوارع و نقاط التصادم لكل نوع من أنواع التقاطعات 


ستة قاط تصادم 


ثلاثة تقاط تصادم 


۲۷ 


الشكل رقم )٠١(‏ التقاطعات غير السليمة والمقبولة منها 


ما سبق نجد أن الفرضية التى فرضتها هذه الدراسة صحيحة. وان 
الخططات العمرانية هي في الواقع ا لجانب الآهم من | لجوانب العديدة التي 


٠. ١‏ الدور الإيجابي للخططي المدن في الحد من المخالفات المرورية 


ما للاشك فيه أن بعض أغاط التخطيط العمراني قد يساعد على ارتكاب 
الخالفات المرورية دون غيره. و لكن يبقى الجزء الهم وهو كيف يعمل 
مخططو ال مدن في الحد من رعونة وتهور بعض السائقين الذين يجعلون من 
السيارات مصدر خطر على أنفسهم وعلى غيرهم وعلى الممتلكات ؟. هذا 
السؤال قد يسأله اللخططون أكثر من مرة قبل أن يقروا المخطط النهائي للمدينة 
التي يخططونها . 

إن الدور الإيجابى لمخططى المدن هو جعل مخططات المدن وخاصة 
قات كات ارق ومخططات اخحا ت ارات يل ف اه 
من المخالفات المرورية وفي إعاقة المتهورين من ممارسة سلوکیات القيادة غير 
الآمة .إن وعي الخططن لقرره الهم فى جحل الاطات الراب ا 


۲۸ 


مرورياً بدا واضحاً منذ بدايات القرن الماضى ( القرن العشرون) وكانت على 
مستويات عدة» تبداً من مستوى المدينة ككل» مثل ما تعامل معها مخططو 
مدينة كمبرنولد ومدينة ميلتون كينز في بريطانيا حيث أخذ مخططو هاتين 
المدينتين فى الاعتبار فصل حركة المشاة عن السيارة على مستويات مختلفة . 
رادبورن في ولاية نيو جيرسي بأمريكا في النصف الأول من القرن العشرين . 

أما بالنسبة للدور الإيجابى لمخططى المدن فى المملكة العربية السعودية 
فيمكن الإشارة إلى ثلاثة نغاذج ( من هذا الدور الإيجابي ) قامت به ثلاث 
جهات رسمية تعنى كل منها با يخصهامن مهام في التخطيط الوطني 
والمحلى . وهذه الجهات هى وزارة الشئون البلدية والقروية وأمانة مدينة 
الرياض والهيئة العليا لتطوير مدينة الرياض . 

ففي عام ٠٤١ ١‏ ه كلفت وزارة الشئون البلدية والقروية مثلة في وكالة 
الوزارة لتخطيط المدن أحد المكاتب الاستشارية الوطنية بتطوير دليل تخطيط 
مخططات نغوذجية لتخطيط أحياء سكنية بمدينة الرياض تأخذ في الاعتبار 
نواحي السلامة المرورية على شبكة الطرق والشوارع» وكذلك تأكيد توفير 
شبكة واضحة لحركة المشاة ضماناً لسلامتهم مرورياًء كما تضمنت معايير 
أخرى عن البيئة والحفاظ على القيم التقليدية . (شکل ۹ ۲۰ ۱۷): 


۲۹ 


الشكل رقم )٠١(‏ مخطط تجريدي للفكرة التخطيطية التي قدمها الخطط 
قسطنطين دكسيادس لمدينة الرياض التي تؤكد التدرج الهرمي لشبكة الطرق 
وتقسيم المدينة إلى مربعات کبيرة super block)‏ ( 


لصتو : اة الرزارة خط الد ما ي كن قري مدي الرباضي: 
التقرير الثانى . ٤ھ‏ 
الشكل رقم )١١(‏ مخطط استعمالات الأراضي للحي السكني النموذجيء 
يظهر بوضوح التدرج الهرمي لشبكة الطرق» وكذلك شبكة نرات المشاة. 


يع 
ادر :وكا ارز رة طط ادن طط ی سک ردج دة الریا :۽ 
التقرير الثانى . (a1٤‏ 


الشكل رقم (۱۷) مخطط شبكة الطرق وشبكة نمرات المشاة في الجاورة 
السكنية النموذجية 


؛ هركة البتاه والمبارات 


لدو :وكا الرزارة طط الین طط ج سک فر ف عدي الرتاضی: 
التقریر الثانی. ٤١٤١ه)‏ 


ومن الدور الإيجابي لإدارة تخطيط المدن هو ما تقوم به أمانة مدينة 
الرياض من مشروعات تطويرية تستهدف توفير ممرات آمنة للمشاة في كثير 
من الطرق الرئيسة ا لتجارية بمدينة الرياض» وكذلك بإجراء التعديلات 
التخطيطية للعديد من تقاطعات الطرق التى تحدث فيها مخالفات مرورية 
تنتج عنها حوادث خطيرة . ومن آمثلة ذلك الاهتمام التخطيطي لسلامة 
المواطنين مرورياً هو تعديل أحد التقاطعات الخطرة في حي الورود وتحويل 
حركة المرور فيه إلى الاتجاه الواحد» ما خفف بشكل ملحوظ المخالفات 
المرورية في هذا التقاطع ( شکل ۱۸ ٠۹۰‏ ). 


۳١ 


الشكل رقم (۱۸) مخطط يظهر تقاطع شارع الأمير أحمد بن عبدالعزيز مع 
شارع الأمير سلطان بن سلمان بحي الورود حيث كانت تقع العديد من 
المخالفات المرورية التي ينتج عنها حوادث خطيرة. 


الشكل رقم (۱۹) مخطط تقاطع شارع أمير أحمد بن عبدالعزيز مع شارع الأمير 
سلطان بن سلمان بعد أن تم تطويره بعمل رصيف المشاة وتحديد مساراته. نتج 
من هذا التعديل أن عدد المخالفات المرورية قد قلت بصورة ملموسة 


الملصدر : آمانة مدينة الرياض »› كتيب مشروعات تطوير ممرات المشاة ببعض شوارع 
الرياض. 


۳۲ 


ومن الدور الإيجابي في مجال الدراسات ووضع الخطط الإأستراتيجية 
لحل مشكلات المخالفات المرورية هو ما تقوم به الآن جهات متخصصة في 
الهيئة العليا لتطوير مدينة الرياض بالتعاون مع جهات عدة مثل أمانة مدينة 
الرياض ووزارة التربية والتعليم ووزارة المواصلات وإدارة مرور الرياض . 
إن إغذاد الذراسات لفيا الط السرا تة للسلامةالرورية دة 
أول خريطة حوادث مرورية لمدينة الرياض» التي أسهمت في التعرف على 
الطرق والتقاطعات التى تحدث فيها الإإصابات البليغة جراء الحوادث المرورية 
هو خطوة إلى الأمام مسك زمام الأمور في مواجهة المخالفات المرورية. 

من هذه النماذج الثلاثة على مختلف مستوياتها هو دليل واضح لأهمية 
معالحة مشكلات المخالفات المرورية بمجهود مشترك تتعاون فيه كل الجهات 
المعنية بسلامة وأمن المواطن ومتلكاته . وقد برهنت هذه الدراسة من خلال 
النماذج التاريخية الرائدة في تخطيط المدن و الجهود المعاصرة في الحد من 
اللخالفات المرورية بأن للمخططات العمرانية دوراً مهما فى المعالحة 
والتخفيف من تبعات هذه القضية الوطنية . 


۳۳ 


النتائج 

إن الإدراك بأهمية التخطيط العمرانى وبالتحديد تخطيط شبكات 
الطرق واستعمالات الأراضي هو في الواقع جزء من الحل» الذي تبدا منه 
أيه قضية لحل مشكلة المخالفات المرورية في أي مدينة . ومام مناقشته في 
هذه الورقة فقدتم استنتاج ما يلي : 

. هناك علاقة وثيقة بين المخالفات المرورية وغط التخطيط العمرانى‎ ١ 

۲ شبكة الطرق في البيئة العمرانية من أهم المستندات في المخطط 
الفامل للمدهة. 

۳ أن الأفكار التخطيطية النظرية قد لا يكن تطبيقها عملياً بسبب عوامل 
كثيرة من الظروف الطبيعية لطبغرافية الأرض وإلى تغيير 
استعمالات الأراضى ونقص فى المعلومات والتوقعات المستقبلية 
ای الان وال ۰ 

هناك دور إيجابي يقوم به مخططو المدن للحد من المخالفات المرورية 
من خلال عمل التعديلات اللازمة في شبكات التطرق . 


التوصيات 

توصلت هذه الورقة إلى التوصيات التالية : 

١‏ تأكيد تطبيق التنظيمات التخطيطية لتصميم شبكات الطرق في 
اللخططات السكنية الحكومية والخاصة . 

۲ تأكيد تطوير إستراتجية مرورية للحد من المخالفات المرورية تشارك 
فيها جميع القطاعات الحكومية المتعلقة بخدمة وسلامة المواطنين . 

۳-تأكيد أهمية تحديد مواقع المخالفات المرورية عند مباشرة الحوادث 
المرورية» وإدخالها في قاعدة البيانات . 


۳٤ 


ا ا 
الإدارة العامة للمرور (١١٤٠١ه).‏ إدارةالدراسات المرورية شعبة 
الإإحصاءء التقرير الإإحصائى السنوي»› وزارة الداخلية. الرياض . 
نايف العربية للعلوم الأمنية » الرياض»› . 
عفيفي» أحمد آمال الدين و فؤاد» حسن(٦٠٠٠۲م).‏ تخطيط الطرق 
والنقل والمرور في المدينة› دار الحكيم للطباعة . 
Gallion, Arthur, The Urban Pattern, Van Nostrand Co., 1986.‏ 
Tetlow, John, and Goss, Anthony, Homes, Towns,‏ -4 


and Traffic, Frederick A. praeger, Publishers, 
N.Y,1965. 


Spreiregen, Paul, The Architecture of Towns and Cities, Book 
Company, New York,1964. McGraw-Hill 


۳٦ 


وأثرها فى المخالفات المرورية 


أ د اخم كمال فع 


۳۷ 


۳۸ 


۱ . استعمالات الأراضي وأثرها في المخالفات المرورية 
اللخص 


تناقش هذه الورقة تلك العلاقة الشائكة بين استعمالات الأراضى والنقل 
افا E‏ ر ی ا 
الإطار العام لهذه الورقة مثل مفهوم الطرق والمرور في المدينة وعلاقتها 
ببعضها»ء وكذلك علاقتهما بالت ركيب العمراني للمدينة . 

يركز البحث على أهمية تخطيط وتوزيع استعمالات الأراضي في المدينة 
والتي تتمثل في الاستعمالات السكنية والتجارية والترفيهية وانعكاس ذلك 
على توزيع الرحلات وأحجامها وأنواعها والمشاكل المرورية والمخالفات التي 
يمكن أن تنجم عن ذلك كما تعرض الورقة العديد من العوامل التي يكن أخذها 
فى الاعتبار لتجنب أو تقليل مثل تلك المخالفات أو المخاطر المرورية مثل 
التحكم في الكثافات البنائية والكثافات السكانية ومعدلات الانتفاع ۴۰۸۰۴» 
إضافة إلى تحجيم بعض الاستعمالات التي تمثل جذباً بامرور أو تغييراً لبعض 
الاستعمالات ذات الموقع الجغرافي الحرج الذي يسبب مشاكل أومخالفات 
مرورية . 

وأخيراً تخلص الورقة إلى رؤية عامة مكن من خلالها التحكم في 
استعمالات الأراضي با ينعكس على سيولة المرور والتحكم في الاشتراطات 
المنظمة للعمران مثل تقييد الارتفاعات والكثافات والخدمات إضافة إلى ذلك 
تقدم الورقة بعض الحلول العملية والتفصيلية لمعا لجة بعض المخالفات التي 
تنجم عن سوء التخطط العمراني والتصميم الحضري Urban palming & urban‏ 
1 مثل تغيير المسارات وتعديل قطاع الطريق لمواجهة الزيادة المرورية 
مستقبلاً أو ما شابه ذلك من معال جات في شبكة الطرق أو معا لجات مرورية . 


۳۹ 


۱.١‏ المقدمة 


كان للتطور الهائل في وسائل النقل والمواصلات انعكاس واضح على 
النمو العمرانى للمراكز الحضرية كإ#؛«ء٤‏ صهطءا ولقد تمثل ذلك فى تلك 
العلاقة الشائكة بين نمو المدن وتطور المواصلات لدرجة أصبح معها كل تطور 
في عالم المواصلات ينعكس بصورة مباشرة على عمران المدن وتضخمها 
وتوسعها وترهلها. 

ومع التطور المستمر في تكنولو جيا المعلومات وثورة الأتصالات -ء!ء1 
om munication‏ تزداد تلك العلاقة تشابکاً وتعقيداً ينعکس على سائر 
مناحى الحياة اليومية للسكان» وتتجسد تلك العلاقة في عدة شكال منها : 

.1١أ‎ ue التغير في آغاط استعمالات الاراضی ۹۲۲۸م‎ ١ 

۲- التغير في أغاط وسائل النقل والمواصلات من وسائل تقليدية إلى 

وسائل غير تقليدية . 

۳ التطور في أعداد وأطوال الرحلات . 

٤‏ التطور في آنواع الرحلات. 

٥‏ التطور في زمن الرحلة كمتوسط لكل نوع من أنواع الرحلات. 

. التطور في العلاقة بين النقل الجماعى (النقل العام) والسيارة الخاصة‎ ٦ 

۷- التطور في سلوب ال مشي كوسيلة والمشاة كسلوك وعلاقتها بالسلوك 

. The Social Behavior and Mentality الاجتما عي والعقلية‎ 

۸ التطور في ملكية السيارة اkخاصة Car ownership‏ 

ولقد انعكست تلك التطورات والتغيرات على البيئة السكنية خاصة 
وعلى البيئة العمرانية بوجه عام . فبرزت المشاكل البيئية والعمرانية 
والمرورية» وانعكست على مسيرة الحياة بأبعادها الاجتماعية والاقتصادية . 
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لذلك كان لابد من الإشارة إلى الاختيار الذكى لعنوان تلك الندوة. 
التي تبرز تلك العلاقة التي سبق الإشارة إليهاء التي تتجسد في أن هناك 
أخطاراً مرورية ترتبط بشكل مباشر أو غير مباشر بالتخطيط العمراني . وهذه 
وا ا 

ولقد أثر النقل تأثيراً كبيراًفي ا مدن ونغموها ليس من حيث زيادة مساحتها 
وسكانها فحسب أو توزيع استعمالات الأراضى بهاء بل أمتد هذا التآثير 
إلى البيئة الحضرية بصفة عامة» حيث أدت زيادة أعداد العربات إلى 
انخفاض الشعور بالأمان وزيادة الضوضاء وتلوث البيئة» ومن ناحية أخرى 
فقد دت وسائل النقل إلى تغيير قيم الأراضى داخل المدينة » فبعد أن كانت 
هذه القيمة تتحدد بناءً على صفات جمالية أو بيئية أو قانونية» فقد أصبحت 
تعتمد القيمة على مقدار إمكانية الوصول إلى الأرض بأكبر عدد ممكن من 
وسائل النقل في أقل زمن متاح» أو بمعنى آخر انخفاض تكلفة وزمن 
الوصول إلى الأرض من جميع آنحاء المدينة يؤدي إلى زيادة سعرها. كما 
أن تطور وسائل النقل أيضاً قد آدى إلى ظهور مشاكل عمرائية عديدة على 
المدينة مثل : مشاكل المرور فى مناطق العمل المركزية .٥.8.0‏ أو مشاكل 
الانتقال بين السكن والمصنع أو مناطق التعليم . 

ولقد آدى تطور وسائل النقل داخل المدن إلى تفاعلها مع البيئة» ما 
ترك آثاراً سيئة عليها رغم أن النقل هو عماد التحضر والتقدم لهذه المدن» 
وتأخذ آثار النقل السلبية على المدن أشكالاً عديدة منها : 

۱۱ الازدحام 


والمقصود به زيادة كثافة وسائل النقل وركابها عن سعة الطرق وأرصفة 
المشاة» ما آدى إلى صعوبة الحركة» ويرجع ذلك إلى : 


٤١ 


. زيادة عدد سكان المدن نتيجة للهجرة من الريف إلى الحضر‎ ١ 
زيادة أعداد المسافرين/ ميل نتيجة لزيادة الكثافات السكنية » ما أدى‎ ۲ 
. إلى تناقص المساحة اللخصصة للفرد من الطرق‎ 
. تطور معدلات رحلات العمل والأغراض الأخرى‎ ۳ 
الضوضاء‎ ۲. ١ 


زيادة التقدم العلمى والتکنولوجی تتزايد مصادر الضوضاء» ويقاس 
الصوت بقياس الديسيبل . حيث تعد الوحدة منه أقل صوت مسموع 
للانسان ينما قل ۲١‏ ديسل افص شدة مكن سماعها ويصات الانسان 
بالصمم الکامل عند ٠٠١‏ ديسيبل . والجدول رقم )١(‏ يوضح تأثير 
الضوضاء في الإنسان . حيث يتضح من الجدول أن المرور في الطرق الكثيفة 
(۰۰ وع ر/ ساعة) يولد ۸١‏ ديسيبل تسبب الانزعاج وعدم الراحة'. 


(۱) أحمد خالد علام وآخرون» ١٠٠۲م‏ التلوث البيئى » مكتبة دار النهضة» مصر . 


۲ 


الجدول رقم )١(‏ تأثير الضوضاء في الإنسان 


آقل صوت مسموع الالساس نافد 
ا الإحساس بالهدوء 
الهمس الإحساس بالهدوء 
المكاتب الخاصة الإاحساس بالراحة 
اللحلات التجارية والمنازل ضوضاء مقبولة 


الترام بدا الإزعاج 
المرور فى الطرق الكثيفة انزعاج 

مترو الأنفاق موهق 

المطارات الإحساس بالآلم 
اختبارات المحركات النفاثة إغماء 
الانفجارات الشديدة 


مم 
۴١‏ الوت 

مع زيادة أعداد السيارات داخل المدن تزايدت كثافة الأدخنة الناتجة عن 
عادم احتراق وقود هذه السيارات» الذي يتكون من مجموعة غازات ذات 
تاثير ضار على صحة الانساة شل أول أكسية الكربرن» الرصاص: 
أكسيد النتروجين» الهيدروكربونات . 
٤. ١‏ الحوادث 

تزايدت حوادث السيارات حتى أصبحت مهددة للأمان داخل المدن» 
فقد شارت الإإحصاءات أن ١‏ من وفيات الحوادث في بريطانيا عام 


)١(‏ عايدة بشارة» دراسات فى بعض مشاكل تلوث البيئة» الهيئة المصرية العامة 
للکتاب» القاهرة ۱۹۷۳ . 


۳ 


۰ کانت بسبب حوادث السیارات »› وتوجد حادثة وفاة لکل ۲٠٠١‏ 
سيارة فى أمريكا» ۳۷١‏ سيارة فى إيطالياء ٤١‏ سيارة فى ألمانيا الغربية 
وذلك في عام ١١۱۹م‏ وتبذل جهود كبيرة لزيادة معدلات الأمان والعمل 
على فصل الحركة بين المشاة والسيارات وفى المملكة العربية السعودية ٤١١‏ 
حالة وفاةء ٠٤٠٠١١‏ إصابة. 

لقد دت كثرة الكباري الخاصة بالسيارات أو وسائل النقل الأخرى 
إلى قطع مستوى الرؤية لكثير من المناطق الجمالية داخل المدن» کما آدی 
انتظار العربات إلى تشويه الواجهات المعمارية لبعض المبانى وخاصة ذات 
الصفة التاريخية أو الأثرية منها. 

وهذه العوامل مجتمعة تمثل التأثير الضار للنقل داخل المدن وتبذل 
جهود وتكاليف كبيرة فى هذه المدن للتغلب على هذه الآثار الضارة على 
البيئة . 


۲.١‏ مفاهيم أساسية 


تتطلب الورقة البحثية تحديد بعض ال مفاهيم الأساسية لعناصر البحث 


(1)FD.Hobbs- Traffic Planning & Engineering- Program Press 1971. 
Page.155. 


٤ 


٠. ٠. ١‏ الطرق والمرور فى المدينة 


تتمثل العلاقة بين شبكة الطرق وال مرور في المدينة في اعتبار شبكة الطرق 
تمثل الشرايين في جسم اللإنسان» أما المرور فيمشل الدم الذى بتحرك في 
هذه الشرايين› ومن ثم يكن تحديد العلاقة بينهما على اعتبار المقولة إن 


المدينة کائن حي ٩‏ 


وانطلاقاً من هذه المقولة فإن أى تضخم أو ترهل في عمران المدينة سوف 
ينعكس من ثم على الطرق والمرور الذى يتدفق فيها بين الاستعمالات 
اللختلفة للأراضى . ومع زيادة النمو العمرانى للمدن تتفاقم المشاكل المرورية 
وتزيد المخالفات المرورية بكل أشكالها الاجتماعية» الاقتصادية» البيئية 
العمرانية» ومع زيادة الترهل العمرانى للمدينة فإن ذلك يعنى المزيد من 
الارتباطات والاختناقات المرورية وما ينبغى ذلك من مشاكل أو مخالفات 
مرورية . 

ناقشت نظريات التخطيط العمرانى شبكة النقل والطرق والمروربشكل 
أو بآخر ومن منطلق أن المدينة كائن حى فإنه ييكن القول إن العلاقة بينهما 
هى كالعلاقة بين الشرايين والدم في الكائن الجى» فإذا كانت الطرق في 
المدينة نمثل الشرايين في جسم اللإنسان» فإن المرور المتدفق في تلك الشوارع 
هو بثابة الدم في الشرايين» من هنا يبدو لكل منهما مجالاته وتفرعاته- 
ا 

تئ ذز اسة الطر ی چا یلے: 

The Road Pattern Jرطلا نط شبكة‎ ١ 


f° 


The Road Hierarchy J التدرج الهرمي لطر‎ 

Road Sections jJیرطلا قطاعات‎ ۳ 

> عرض الطريق وتفضيله من حيث : الحارات المروريةالجزيرة 
الفاصلة بين الاتجاهين -الأرصفة- ممرات المشاة. 

Intersections ٽlgطlaتll‎ _ o 

Road Planہiہع ۔ تخطيط الطریق‎ ٦ 

۷- تزويد الطرق بأماكن انتظار السيارات وكذلك مواقف أو محطات 
النقل العام والنقل الجماعى . 

أما دراسة النقل والمرور فتهتم بالآتى : 

Transportation Means Jقill‎ JÛlwg- | 

Transportation Economy Jقill اقتصاديات‎ ۲ 

Traffic Volume رورڼقl حجم‎ ۳ 

Traffic Nodes ڙgرkl‎ saz - € 

Peak Hours ةgرذلl ساعات‎ _ ٥ 

Origin & Destination Survey mص|lly دراسة المنبع‎ - 

Traffic Planning تخطيط ا)رور‎ -۷ 


Land use and Traffic رgرklg تخطبط استعمالات الأرض‎ ۸ 


۹ ملكية السيارة وتطوره وتأثيره فى تخطbþıط‏ llدiة Car Ownership‏ 


٤٦ 


Transportation and urban planning yil النقل والتخطيط العمر‎ ۳.١ 


منذ بدء البشرية والتجمعات السكانية هى ناتج الاحتياجات الدفاعية 
والسياسية والثقافية والدينية والإدارية والاجتماعية والاقتصادية» وكلما 
كبر التجمع السكانى زادت فرص العمل وتنوعت الأنشطة الاجتماعية 
والاقتصادية . وزادت عمليات تبادل الخدمات» ولاشك أن الثورة الصناعية 
وما واكبها من ثورة في وسائل النقل قد ساعدت على غو المدينة وتضخمهاء 
فقد تركزت الصناعات بجوار سكن العمال في المدن» وآدى ارتفاع أجورهم 
إلى زيادة الخدمات المتاحة لهم » ما أدى إلى جذب مزيد من السكان إلى 
المدن ومزيد من الصناعات . . وهكذااتسعت مساحة المدن. فقد بين 
«أوجست لوخ» أن السوق الجيدة وتسهيلات النقل والاحتياطى الضخم 
نسبياً من العمال المهرة ومنشآت خدمات الأعمال المتعددةالتى يساعد على 
إنشاتھا كثافة السکان قد آسهمت فی جذب صناعات جديدة إلى هذه 
المدن“ وهذا يعني التأثير المباشر لاستعمالات الأراضى على زيادة الجحذب 
المروري وتكثيف حركة المواصلات وتعقيدها. 

وقد ادى اتساع المدن إلى زيادة أهمية الوقت اللازم لرحلات العمل أو 
الخدمات» وبعدما تر كز الصناعات فى المنطقة المركزية للمدينة» بدأت 
الصناعات تنتشر في الضواحي وخارجها بعد الثورة الصناعية واستخدام 
البخار كقوة محركة» ما أدى إلى زيادة مسافة الرحلات بين السكن 
والمصنع» وأصبح الوقت الضائع في رحلات العمل يثل فاقداً كبيراً لدى 
العمال من ناحية وأصحاب العمل من ناحية أآخرى . وتتضح أهمية الوقت 


(1) Augest -the Economic Of Location- Yale University Press- 1959. 
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کعنصر فعال فی تحدید أبعاد مشكلة النقل فى المرورالآلى Computer traffic‏ 
والمتمثل في رحلات العمل اليومية ورحلات التعليم مثلاً. 


Transportation and land use Jض| النقل والمر ور واستعمالات الأر‎ ٠. | 


تعد استعمالات الأراضى من أكبر القوى المؤثرة في المرور والنقل إيجاباً 
أو سلباً وليس من المبالغة القول إن لكل متر مربع (م) تأثيراً مباشراً على 
جاذبيته للمرور ويتوقف مقدار تلك الحاذبية على نوع وطبيعة الاستعمال 
ذاته . ورغم تقدم الأبحاث والدراسات العمرانية والمرورية فلم نصل بعد 
إلى تحديد دقيق لعدد الرحلات لكل استعمال على حدة» ولكن هناك العديد 
من المؤشرات التي تدعم تأثير استعمالات الأراضى على جذب الرحلات 
منها : 
١‏ يعتبر الأستعمال التجارى عو ia1>ءصصه)٤‏ فى مقدمة استعما لات 
الأراضى الحاذبة للمرور. ٠‏ 
-يلى الاستعمال التجاري الاستعمالات الخاصة بالمكاتب المهنية مثل 
الأطاهء امسن الحاسين؛ باي ذلك ألفنادق. 
يل ماس ادمات الاجم اة مل الدارس والس قفيات 
ET‏ 
٤‏ - يلي ذلك المخازن والمستودعات . 
تعمل هذه المنظومة بالترتيب السابق خلال فترة العمل اليومي من 
(۸ -۲) ظهراً. ۰ 
٥‏ بعد انتهاء اليوم الرسمي تأخذ الاستعمالات الترفيهية المقدمة في 
ابات الأراضي في جاذبيتها للرحلات . 


۸ 


ولا يكن اعتبار المؤشرات السابقة عامة وثابعة» إذ بتو قف ذلك التر تيب 
آو لاصف غل کل من 

الخصائص الاجتماعية والاقتصادية للسكان Social and economic‏ 
testis‏ أو ما يكن التعبير عنه بالت ركيب الاجتماعى والاقتصادي 
Socio-Economic Structure. jlJ‏ ۰ 

وتلجاً بعض الدول إلى سن قوانين منظمة للعمران من شأنها إعادة 
توزيع استعمالات الأراضي با بحقق انسياباً في حركة النقل والمرور. ففي 
مصر قانون نزع الملكية للمنفعة العامة يعطي الدولة الحق في نزع ملكية 
الأراضن للمنشات آو الا ستعمالات اتی سب ارتباكا مروريا :وف آلاتيا 
مكن إيقاف أو تحجيم بعض الأئشطة الئي تسب ب ارتباكا مروريا مثل 
الصيدليات› المطافى» المحلات التجارية . 

كما يكن فرض ضرائب باهظة على الأنشطة التجارية فى وسط المدينة 
آل ہی جا رورا للات ھا ردا ا کس ا 
التجارية ومحاولة مطاردتها بالضرائب للهروب من وسط المدينة إلى مراكز 
تجارية فرعية على أطراف الكتلة العمرانية» هذا من جهة ومن جهة أآخرى 
يكن استعمال أسلوب المحفزات أو المشجعات و١۷نا«هءه]‏ التى من شأنها 
تشجيع أصحاب تلك الأنشطة التجارية على الانتقال إلى واا أسهل 
مرورياً في مقابل بعض التسهيلات التي تمنح لها مثل الإعفاء الضريبي أو 
الإعفاء من رسوم الكهرباء والمياه والصرف الصحي . . . الخ . 

إن مثل هذه الإجراءات كفيلة بإعادة توزيع استعمالات الأراضى با 
يحقق انسيابا مروريا. 


۹ 


ولقد ذهبت بعض الدول إلى بعد من ذلك حيث لا تسمح بمنشآت أو 
مشر وعات عملاقة sاءعزهإ۴‏ ء1ة٥S‏ ءع14۲ إلا بعد موافقة الجهات المعنية بتنظيم 
حركة المرور والمواصلات وكذلك الحهات المسئولة عن البيئة على أن ذلك 
اللشروع لن يسبب تلوثاً بيئياً أو ارتباكاً مرورياً على ضوء ما هو قائم حالياً 
وحجم المرور الناشى عنها مستقبلاً. 
٠. ٠. ١‏ استعمالات الأر اضي Residential Land Use iJl‏ 

يمثل الاستعمال السكنى اكبر نسبة من جملة استعمالات الأراضى فى 
ادي كما ينل بع لرالى 2۸5 من الرحلات اليومية: وفي ظل 
التشريعات والقوانين المنظمة للعمران لا يشكل الإسكان خطراً مرورياً في 
حد ذاته طالا كانت هناك القوانين المحددة للارتفاعات» والكثافات البنائة 
والكثافة السكانية» ومعدلات الإشكال» والعلاقة بين الارتفاعات»› 
وعرض الطريق » وتخطيط الشوارع السكنية» ومواقع الحدمات» وفي حالة 
التجاوز عن مثل هذه القوانين المنظمة للعمران» أو عدم احترامهاء والتقيد 
بها» فإنه سيكون حتماً مبعثاً للعديد من الأخطار المرورية. 

وعلى سبيل الخال لا ا لحصر فإن عدم التقيد بالكثافات السكنية 
Residentia1 Density‏ أو الكشافات البنائية yازئ«ە5‏ ع«iلانں8‏ أو معدلات 
الآشخال ۴٥۵۲۸۲۵ ۸۵۲:٥‏ ستكون النتيجة عدم قدرة الشوارع على استيعاب 
الحركة المروريةء ونقص واضح في أماكن انتظار السيارات» وثلوٿ تى: 
وإزعاج للمشاة ولكافة الأعمار وعدم الإإحساس بالأمان في البيئة السكنية 
ناهيك عن الضوضاء . 

ويعد تأثير الكثافة البنائية على حركة المرور أقل من تأثير استعمالات 
الأراضى» حيث أن إشغال قطعة أرض سكنية عن عشرة طوابق لعشرين 


وحدة سكنية» يعد أقل تأثيراً على حركة المرور من إشغال المساحة نفسها 
بمحلات تجارية كبيرة . 

ويتضح تأثير الكثافة البنائية على حركة المرور كما في أحياء المهندسين› 
الدقي بالقاهرة في مصر» وكما في المحور أو العصب المحدد بكل من طريقي 
العليا العام وطريق الملك فهد بمدينة الرياض بالمملكة العربية السعودية. 
حيث تميزت تلك الأحياء فى أول عهدها بالكثافة البنائية المنخفضة التى 
آفرزت ایا ني وروت ربا ا0 الا زادت ادات 
الرورنة. > وغكا. 

كذلك کان تأثیر التغير فى استعمالات الأراضى فى مناطق الفيلات 
ذات الكثافة البنائية الح ثم مع التحولات ا الت ادت إلى 
استبدال تلك الفيلات ببان مكتبية وبنوك ومحلات تجارية أن تحولت المنطقة 
إلى كتلة عمرانية هلامية معقدة التركيب والخصائص والمراكز المرورية 
والنقص الهائل فى أماكن الانتظار » ما انعكس سلبياً على البيئة العمرانية 
والحركة» ا ا 

إن الحلول الهندسية والأعمال الإنشائية قد لا تفيد كثيراً فى مثل هذه 
الحالات» إا يكن تحقيق نتائج أفضل من خلال مضاعفة الضرائب على 
العقارات التجارية» والمكاتب المهنية والتقيد بالقوانين والتشريعات المنظمة 
للعمران التي تحدد ارتفاعات المباني» ومن ثم الكثافات البنائية ومعدلات 
الأشغال والتقيد بالاستعمالات المخططة للأراضى دون تغيرها أو تحويلها 
إلى استعمال آخر قد يؤدي إلى ارتباكات مرورية إذا كان من الأنشطة ا جاذبة 


ارو 


°١ 


٠. ١‏ .۲ استعمالات الأراضى الخدمية 


وتمثل الخدمات بكافة أنواعها سواء الخدمات الصحية أو التعليمية أو 
الإدارية والترفيهية شكلا من أشكال استعمالات الأراضى . إلا أنها أشد 
تركيزاً من حيث جاذبيتها للمرور باعتبارها تمثل منبعاً ومصباً للعديد من 
الرحلات التي ترتبط بها سواء بالنسبة للعاملين بها أو بالنسبة للزوار أو 
بالنسبة للشريحة الاجتماعية التي تغطيها هذه الخدمات . 

ومن أجل حل المشاكل المرورية والأخطار الناتجة عن ذلك يلجا الخطط 
العمراني إلى عدم تركيز هذه الخدمات ويتجه نحو العمل على انتشارها 
وتوزيعها سواء بالنسبة لموقعها العام أو بالنسبة لمحاور الطرق الموجهة إليهاء 
بحيث يكن الوصول إليها من عدة شرايين . 

وتتجسد الأخطار المرورية الناتجة عن مواقع الخدمات في التداخل بين 
المرور العابر 1۲۵۴٤٥‏ ع11۲ والمرور المتجه إلى هذه الخدمات ويقصدها 
تحديداً حيث إن هذا التداخل من شأنه تكوين عقد مرورية 06ہ 1۲4۴۴1٥‏ 
وفي حالة وقوع مثل هذه الخدمات على تقاطعات طرق رئيسية» فإن ذلك 
سيؤدى حتى إلى وقوع حوادث مختلفة لمستعملي مثل هذه الخدمات مثل 
التلاميذ أو المرضى أو الزوار. 
٥.١‏ مركز المدينة والخدمات والإدارة ومراكز التحارة 


تستقر الإدارات الحكومية الرئيسية ومنشآت خدمة الأعمال والإدارة 
لسباب عديدة بعضها تاريخي يعتمد على قدم هذه المنشآت وبعضها عملي 


o۲ 


يعتمد على مدى سرعة الأتصال الشخصي المباشر مع مخططي النشاط 
ومتخذي القرارات» وبعضها الآخر يعتمد على مدى سهولة الوصول إلى 
المنطقة من جميع أنحاء المدينة. 

وقد أوضح «جون وستر جارت»“ أن منطقة وسط لندن قد استمرت 
رغم فقدانها أهميتها كمنطقة سكنية مكاناً هاما للعمل» وذكر أنه بينما 
تناقصت مساحات الإإسكان بالمنطقة فقد زاد عدد العاملين بها بين سنتى 
۱۹۰٩۱ ۷,۱‏ بمقدار ۷۷ آلف شخص . حیث بلغ عددهم ۱ ,ا مليون 
عامل عام ۱۹۲۱ ۰ ۲,۱ ملیون عامل عام ۰.۱۹۵۱ وبناءَ على بحث أجرى 
عام ۱۹١١‏ فإن عدد الذاهبين للعمل في منطقة وسط لندن قد زاد بمقدار ۲۷ 
آلف شخص عن العام الذى سبقه» وتبين الدراسة أن عدد العاملين من 
المهنيين في منطقة وسط لندن يتزايد بمقدار ٠١‏ آلف شخص سنوياً» وبنفس 
النسبة يتناقص عدد العاملين في المصانع الصغيرة والورش بالمنطقة . 

ويتضح من ذلك أن أهمية منطقة وسط المدينة كمركز للمنشآت 
التجارية ورجال الأعمال ومكاتب المهنيين والش ر كات-استمرت فى التزايد 
والنمو» وقد حدث ذلك رغم وجود اتجاه عام معاصر في اوروبا و 
لدفع تلك المنشآت» سواء بالضغط أو الإغراء» على ترك منطقة وسط المدينة 
حلا مشكلات النقل» وفي لندن قيدت تراخيص باني المكاتب جنطقة وسط 
الدينة السبب نفسه» ورغم أن هناك إهمالاً في مراكز المدن التقليدية والعربية 
إلا أنها مازالت تمثل جذباً مرورياً ولها بريقها المتميز رغم ضيق شوارعها. 


(1) Gohn Westergart- journeys To Work In The London Region- The 
Taunllauning Review- April- 1957. 


o 


وقد آدى دور النقل في توطين الصناعة ومناطق الإدارة والتجارة واتساع 
مدن إلى أهمية إعادة تخطيط هذه المدن وبنائها من جديد» بناء يتسق مع 
أهمية وتعاظم دور النقل داخل المدن» ويجب أن يحقق المخطط هدفين 
الأول هو العمل على نقل الصناعة والورش من منطقة وسط المدينة الوسطى 
إلى الأطراف والضواحي أو مدن جديدة توابع » والثاني العمل على حل 
مشاكل تضم العمالة المهنية والفنية وتركز رجال الأعمال في منطقة وسط 
المدينة أي أن حل مثل هذه الارتباكات المرورية يكون إما بتغيير استعمالات 
الأراضي أو بتطوير وسائل آخرى للنقل غير تقليدية مثل مترو الأنفاق› أو 
بتشجيع مراكز ثانوية على أطراف الكتلة العمرانية كما في القاهرة والرياض . 


٦.١‏ تحليل استعمالات الأراضي من منظور مروري 


يتم تحليل استعمالات الأراضي في المدينة من خلال عدة رؤى . فقد 
يحللها الاقتصادي من خلال قيمة الأراضى وأسعارها الاقتصادية » وفرص 
العمل التي يوفرها كل استعمال والعائد الاقتصادي من تلك 
الأنشطة . . الخ» ويتم تحليلها أيضاً من خلال البعد البيئي ومقياس درجة 
التلوث البيئي الناتج عن الضوضاء وتلوث الهواء في المدينة . إلا أن مهندس 
التخطيط يتعامل مع استعمالات الأراضي من خلال تصنيفها إلى 
استعمالات جاذبة للمرور أو طاردة للمرور أو بجعنى آخر باعتبارها أنشطة 
نمثل منبعاً للرحلات Origin‏ و مضا للرحلات Destination‏ أو هما معا كما 
يحللها بمقدار الطلب على أماكن الانتظار ومعدلاتها وتوزيعها وأقصى 
مسافة سير على الأقدام بين الاستعمال المرغوب ومكان انتظار السيارة. 
كذلك يتم تحليل استعمالات الأراضي من المنظور المروري نفسه من خلال 
العلاقة بين حجم المرور وعروض الشوارع وآنواع أو آنماط المرور العابر 


o٤ 


hr ough "raf‏ و مقدار تداخلa‏ مع المرور الملحلي Loca Trafic‏ » ومسارات 
المشاة وتعارضها مع محاور الحركة الآلية» والعقد المرورية المتوقفة بناء على 
تحليلنا لاستعمالات الأراضي . 

وتجدر الإشارة إلى أنه فى كثير من الأحوال عند تخطيط أو إعادة 
فغطط اديك انعا كر من لفاك اأرورة وأخطارها عند تحليلنا 
لاستعمالات الأراضي من منظور مروري» ومن ثم يكن المسارعة إلى حلها 
قبل بدء تنفيذ المخططات أو اعتمادها. 

إن الجل في مشثل هذه الحالات سيكون بإعادة توزيع استعمالات 
الآراضي وتغيير مواقع بعض الخدمات والأنشطة وعدم تكدسها مرورياً 
والنظر إليها كمولدات أو مستقبلات للحركة المرورية. وكذلك التنبؤ 
بأحجام المرور لكل استعمال على حدة (السكنى » التجارة» الصناعى» 
الترفيهي . . الخ) وعلاقته بالاستعمالات الأخرى ضمن منظومة متكاملة 
أو مصفوفة مر ورية "٣a1 MX‏ . 


| .۷ المخالفات المرورية والمشكلات الناجمة عن التخطبط العمراني 


من المسئول عن المخالفات المرورية؟ هل بسبب من الأسباب التالية كلها 
أو بعضها : 
٠.۷. ١‏ أخطاء ناتجة عن الطرق ءل2هR‏ 

. تخطيط الطرق وعلاقتها باستعمالات الأراضى‎ ١ 

۲ تصميم الطرق (إنشائياً). 
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التقاطعات › الميول» الأكتاف› اللأرصفة› إشغالات الطريق› مواد 
الرصف› والسفلتة» الجزيرة الوسطى › تجميل الطريق› |لييإضlءة Road)‏ 


(RoadDesign)( Planning) 


1۲۹۴۴1٥ أخطار ناتجة عن المرور‎ ۲.۷. ١ 


Traffic nodes ةıرورم ۔اختناقات‎ | 

۲ تركيز في استعمالات الأراضي ١1۵م‏ ٥ں‏ لما 

٣-مواقع‏ الخدمات التعليمية » الصحة Services plan‏ 

Parking A٤۵ ۔ آماکن الانتظار‎ ٤ 

ه وسائل النقل العام (الجماعي) والنقل الخاص . 

٦‏ تداخل المشاة مع المرور الآلي (مشاة وسيارات). 

۷ عدد الحارات المرورية» سعة الحارة الواحدة. 

علاوة على ذلك هناك مشاكل ومخالفات ترجع إلى الشخص نفسه 
ليس مجالها هذه الورقة. 

حيث تدل الإإحصاءات في المملكة العربية السعودية على أن عنصر 


السرعة هثل ٠٤١‏ من الحوادث» قطع الإشارة ثل ۲, /.٥‏ من الحوادث» 
أما التجاوز الخاطى» والدورانات الخاطئة فتمثل /.١١,١‏ من جملة 


الحوادث . 
معنى ذلك أن هناك حوالى ٦١‏ من الحوادث ترجع إلى السلوك 
في دفع السلوك البشري الخاطى مثل : 


° 


. قيادة السيارة بعكس الاتجاه فى بعض الجحالات‎ ١ 

۲ تجاوز السرعة داخل الأحياء السكنية (طرق عابرة). 

۳-العلاقة بين مستويات الطرق واتصالها ببعضها . 

ليس من المبالغة القول إن التخطيط العمرانى على كافة مستوياته 
الإقليمية والمحلية هو الأساس في دراسة المرور» ومن هنا فإن كثيراًمن 
المشاكل المرورية يكون مرجعها إلى سوء التخطيط العمراني أو بمعنى آخر 
عدم تنفيذ متطلبات وتوصيات التخطيط العمراني على مستوى الأقاليم أو 
على مستو ئ ادن والاحياء: ومن هذاالمنطلق› فإنه يكن إلقاء الضوء على 
على الأقل على مستوى المدينة وإقليمها. 
١‏ - مستوى إقليم المدينة 
وينتج عن هذا المستوى عدة مشاكل مرورية متوقعة أو محتملة تتمثل 
يپ 

١‏ المرورالعابر بين المدن التوابع (الجحديدة) وبعضها الذي يخترق المدينة 

الاأم. 

۲ تظل المدينة الأم هدفاً لكثير من الرحلات القادمة من المدن الجديدة. 
۲ مستوى المخطط الهيكلي والعام للمدينة: 

ويتضمن هذا النوع من التخطيط العناصر الأساسية التالية : 

The Land Use Plan أ مخطط استعمالات الأراضى‎ 

The Services Plan مخطط الخدمات‎ ۲ 
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۳ طط |k>ر‏ Sة The Circulation Plan‏ 
وترتبط هذه العناصر ببعضها ارتباطاً شديداً جا يحقق نجاح أو فشل 
التخطيط العام للمدينة» ومن ثم من الممكن ظهور بعض المشاكل المرورية 

على هذاالمستوى وتتمثل في : 
أ سوء توزيع استعمالات الأراضى وعلاقتها ببعضها > مثل تخ طط 
مناطق سكنية ذات كثافة عالية على محاور طرق شريانية . 
ب- بعد مناطق العمل عن مناطق السكن (مصانع حلوان وشبرا 
الخيمة) . 
ج تخطيط مناطق جذب مرورى على محور واحد (مدينة نصر - مصر 
الحديدة - المطار- صلاح سالم). 
د التداخل بين الأستعمالات السكنية والتجارية داخل حيز عمرانى 
واحد (منطقة شبرا الخيمة ‏ شارع عباس العقاد. .). 
هھ تخطیط استعمالات للآراضی تؤدي إلى مرور عابر 1عuه۲؟1‏ 
Traffic‏ . ۰ 
و-ارتفاع الكثافات السكانية والكثافات البنائية . 
ز - وجود المحطات النهائية 21« إ٣‏ داخل المنطقة المركزية أو وسط 
آأخاء سكتة. 
۳ مخطط الخدمات 


الذي يتضمن توزيع الخدمات التعليمية والصحية والترفيهية والإدارية 
والاجتماعية والعامة . . الخ . على مستوى المدينة كلهاء وعلى مستوى 
الأخاء السكتة وغل سترى الجاورات السكنية: وتتمشل الشاك 
المرورية في هذا المخطط فيما يلي : 


0۸ 


١-تركيز‏ الخدمات الجاذبة للمرور مثل المدارس والمجامعات 
والمستشفيات . 
۲ تخطيط الخدمات على تقاطعات الطرق الرئيسية أو الفرعية . 
۳ تخطيط الخدمات التعليمية والخدمات التجارية جنب إلى جنب في 
حيز عمراني واحد. 
٤‏ - مخطط الحركة 
ويتمشل في شرايين ومحاور الطرق التي تربط بين استعمالات 
الأراضى والأنشطة والخدمات الم وجودةء آما المشاکل المروریة التی یکن آن 
غر دافا قي ۰ 
١‏ عدم مناسبة عرض الطريق لحجم المرور الحالي. 
۲ التعارض بين حركة المشاة وحركة السيارات . 
۴ و جود آماکن انثظار سیارات على جائب أو چانبی الطريق. 
٤‏ عدم استقامة الشوارع . ٠‏ 
٥‏ صعوبة الميول والمنحنيات . 
٦‏ النقص الفجائیى فى عدد الحارات . 
۷- العقد المرورية Traffic Nok‏ . 


۸- عدم وضوح التدرج الھرمی ÙلطرJ Road Hierarchy‏ . 
۹٩‏ کر ة |lتaاطعl Intersections‏ . 


٥‏ مستویى التخطبط التفصیلی 121۸ء٤(‏ 4۸طإ للا 

ويهتم بتوزيع الكتل والفراغات وينعكس ذلك على المرور بشكل 
تفصيلي أيضاًء وتتمثل المشاكل المرورية التي يكن أن تنتج عن هذا المستوى 
في : 
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. عدم توفير أماكن انتظار بالمعدلات اللائقة للإسكان أو الخدمات‎ ١ 

۲ عدم توفير مسطحات كافية للمشاة. 

۳ عدم ملاءمة سلوب الانتظار لعرض الطريق . 

٤‏ - قطاع الطريق وتفصيلاته » أرصفة المشاةعدد الجارات-سعة الجارة 
ا رة الوط الاجر :ا لضا ة الدورانات التحيات الول 
الأفقية والرأسية. 

. مستوى الرصف أو معالجحة الطريق‎ ٥ 

آ دة السرعات 5ال الاخاءالسكة: 

۷ الشاكل البغة: 

۸ صغر البلوكات السكنية (قطع الأراضى الخصصة للتقسيم). 

 . ١‏ تخطيط المرور من خلال تخطيط استعمالات الأراضى 


إن مخطط الطرق وال حر كة ٥٥ناهاںء۲ز٣»‏ عبارة عن تخطيط شبكات 
الطرق والشوارع الرئيسية وبطرق النقل السريع والسكك الحديدية والطرق 
المائية والبحرية والجوية» ويحدد هذاالمخطط شوارع المرور والطرق 
وتقاطعاتهاء» كما يرسم طرق السكك الحديدية ومسارات الآتوبيس في 
المدينة وحولهافى ضواحيهاء وفى هذاالمخطط توجد كل الخطوط 
والاتصالات التي تتكامل لنقل البضائع والناس في داخل المساحة الحضرية 
وما حولها» وتحدد شبكة المسارات الرئيسية حدود المجاورة السكنية» أما 
التصميم الداخلي لشوارع المجاورة فيتم مع اللخطط التفصيلي لهذه 
المجاورات› وكلما تقدمت المدينة في عمليات التنمية› يصبح هذا الخماط 
المرجع الأصلي لكل عمليات التحسينات والامتدادات . 


وهناك عدة اعتبارات آساسية يجب تحقيقها في مخطط الح ركة منها : 

- تكامل جميع الشبكات مع بعضها سواء البرية سكة حديد۔ طرق‎ ١ 
والمائية والجحوية» باعتبارها تمثل شرايين حركة في جسم واحد وهو‎ 
المدينة.‎ 

۲-الاتصال السلس والسهل بين الاستعمالات المختلفة من الأراضي 
باعتبار هذه الاستعمالات هي مصادر ونهايات للرحلات» فهناك 
الحركة بين السكن والتجارة وبين الصناعات والتجارة وبين السكن 
والترفيه وبين السكن والخدمات وهكذا. 

ویتم ذلك من خلال ما يلي : 

أ يتم وضع التخطيط العام المقترح لآى تجمع في ضوء تخطيط المرور 
بمعنى أن تترجم جميع استعمالات الأراضى المقترحة في المدينة 
والإقليم إلى مناطق جذب للرحلات باعتبارها وجهات مقصودة 
Destination‏ أو باعتبارھا مناطق تÛgلد‏ رحںںڼٽ Trip Generation‏ 
ثم يخطط قالب المرور من هذه الاستعمالات» باعتبارهاإما منبعاً 
أو مصباً (مقصدا) (2- 0) وفي حالة توقع أي مشكلة أو احتمال 
عقد مرور مستقبل» فإنه يكن تغيير الاستعمالات التي أدت إلى 
حدوث المشكلة وتعديل المخطط العام تبعاً لذلك . 

ب- أن يتلاءم التدرج الهرمي في التخطيط على كل الأبعاد» فالتدرج 
في تركيب المدينة وتركيبها من خلال متدرجة» ابتداء بالمدينة 
المركزية وانتهاء بالمجاورة السكنية أو المجموعة السكنية» يجب 
أن يقابله تدرج ماثل في المراكز» ابتداء من وسط المدينة وانتهاء 
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بالمراكز الفرعية على مستوى المجموعة السكنية»ء يلازم هذا 
التدرج أيضا التدرج في شبكة الطرق ابتداء من الطرق السريعة 
وشوارع ال مرور الرئيسية وانتهاء بالشوارع المحلية التي تخدم 
المساكن» وبناء على هذا التدرج يضع المخطط تصوره لحل مشكلة 
المرور على ساس أن المراكز الفرعية ومراكز المجاورات السكنية 
تتم إليها الرحلات الخاصة بالتعليم والصحة والترفيه والرحلات 
الاجتماعية سيرأًعلى الأقدام» حيث تقع كل هذه الخدمات داخل 
نطاق مسافة سير ممكنة ومعقولة في حين أن المراكز الأعلى تتطلب 
وسائل مرور آلي» عام» أو خاص . 

ج-رفع كفاءة بعض المراكز لاستقطاب حجم معين أو نوع معين من 
المرور الداخل إلى قلب المدينة » كما فى المراكز المتطرفة على حدود 
الكتلة العمرانية المأهو AMÊ ÎÛ‏ على ساس تخفيض 
حجم هذه الرحلات لرفع جزء من العبء الواقع على قلب 
المدينة» الذي يعاني صلا من مشاكل المرور. 

د دراسة المدينة مع إقليمها كوحدة واحدة متكاملة عمرانيا ودراسة 
المشكلة الإقليمية بناء على هذا القصور وكذلك تكامل وسائل 
النقل فى المدينة لحل مشاكل المرور فى المدينة ذاتها مثل مناطق 
الانتظار Park and Ride‏ وكذلك المراكز الهامشية على حدود 
المنطقة العمرانية » كذلك المراكز الريفية التي توضع في إقليم المدينة 
للاستقطاب رحلات إلى المدينة بغرض تخفيض هذه الرحلات 
إلى أدنى حد ممكن من خلال هذه المراكز الريفية . 

ھ۔ تحديد المسارات الرئيسية للمشاة في وسط المدينة بهدف تخطيط 
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هذه الممرات على ساس استعمالات الأراضى في وسط المدينة» 
فك ا هله الا سما ت شاط د ك اة 
و تخطيط مواقع أماكن انتظار العربات سواء السطحية أو الجراجات 
متعددة الطوابق أو أى شكل آخر من شكال الانتظار بناء على 
عدد الساعات المحتمل تواجدها بوسط المدينة» ونطاق تأثير 
الجراج» في المنطقة المحيطة حوله ومسافة السير الممكنة إلى 
الخدمات وأغراض الرحلات في هذه المنطقة وخلافه مثل : حمل 
الأمتعة إلى السيارة واصطحاب الأطفال . . . ثم علاوة على ذلك 
التكلفة الاقتصادية وعلاقة هذه الجراجات بمحاورالحركة 
ال تة 
ز- تخطيط مناطق السكن ومناطق العمل والخدمات فى نطاق المسافة 
المعقولة. ۰ 
ويتضح من هذا التخطيط العام لی تجمع عمرانى جديد أو قائم يجب 
ألا يتم بعيداً عن تصور المرور» وبعنى آخر يجب أن يتم تخطيط المرور من 
خلال تخطيط استعمالات أرض الحضر وتكامل جميع وسائل النقل العام 
والخاص في وحدة واحدة» التركيز على تقسيم الرحلات تبعاً لأغراضها 
المتعددة . 
وهناك العديد من العوامل التخطيطية التي يلزم أخذها في الاعتبار 
لتقليل المخالفات المرورية. 
١‏ عدم استخدام آنغاط من شبكة الطرق ۸٥4 ۲٠۲۲۲۲١‏ يشجع على 
المرور العابر ٣٣٣٥» ع٣ ٣۲٣۴٥‏ . بل يجب العمل على منعه تماما في 
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آثناء التخطيط والتصميم منذ البداية» وليس محاولة علاجه بعد 
تنفيذ التخطيط من خلال المطبات أو خلافه» مع العمل على إدراج 
عناصر التهدئة ضمن متطابات التخطيط والتصميم العمرانى . 

۲ العلاقة بين عرض الرصيف (رصيف المشاة) اهس ل1ك ونهر الطريق 
لكل مستوى من مستويات الطرق» بمعنى آنه في حالة الطرق 
السكنية ل0۵ 1ناءلوهR‏ يفسح المجال تماما أمام المشاة التي لها 
الأولوية المطلقة في السير وعند عبور الطريق» وكذلك الحال في 
المناطق التجارية نعطى أولوية للمشاة من خلال تخطيط مسارات 
آمنة بعروض كافية لتحركاتهم . 

٣-استخدام‏ عناصر تجميل وتنسيق الشوارع المناسبة من حيث 
التشجير» الإضاءة. أحواض الزهور» المقاعد» . . . وكل مامن 
شأنه تحفيز وتشجيع المشاة على هذا النمط من الحركة . 

٤‏ أسلوب انتظار السيارات (طولي ۔ موازي -عمودي على زاوية 
ما) . وعلاقة ذلك الأسلوب بعرض الطريق ومسارات المشاة بحيث 
لا يكون الانتظار عائقاً للمشاة أو عائقاً للمرور بوجهعام. مع 
تخصيص حارة الانتظار كحارة مستقلة لا تدخحل ضمن الحارات 
المرورıة Traffic Lanes‏ . 

٥‏ دراسة مداخل ومخارج العمارات والجراجات السفلية أو الأرضية 
ومداخل المحلات التجارية وعلاقة ذلك بمسارات الحركة الآلية أو 
المشاة. 

٦‏ ضرورة التغيير في قطاع الطريق لعدم مناسبة القطاع التقليدي القدم 
لتطور الحركة المرورية» ويتم ذلك بترتيب عناصر الطريق ابتداءمن 
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خط المباني ”اا ع«زان8» ثم مسارات المشاة والدراجات» ثم 
فاصل أخطر Green B٤‏ ثم حارة الانتظار ۴۲٤|” 14٥۴‏ ثم مسار 
السيارات» ثم الجزيرة الفاصلة بين الاتجاهين» وهكذا في الجانب 
الآخر» ومن الأخطاء الشائعة في التصميم العمراني توزيع عناصر 
التجميل والتنسيق ءمهءءل مه1 على أرصفة المشاة بحيث تشكل عائقاً 
يضطر المشاة معه إلى تفاديه والنزول في الشارع اللخصص 
للسيارات با يكن أن يسبب العديد من الأخطار أو المخالفات . 
۷ في حالة الالتفات أو الدوران لابد من مراعاة العلاقة بين عرض 
الطريق (عدد الحارات المرورية) وسعة حارة الالتفات ذاتها (قدرة 
التخزين) أو زمن إشارة» وحجم المرور في الاتجاه المقابل . 


Pedestrian Sidewalks ةlkl ا فار ات‎ ١ 


كان من نتيجة التطور الكبير فى ملكية السيارة أن أصبحت عنصراً له 
دلالته في تخطيط المدينةء بل عنص رامهماً ومؤثراًومسیطراًعلی استعمالات 
اللأرض وتوزيعها على مستوى المدينة وامتداد آقاليمهاء ولا يكن إغفال 
السيارة فى الحركة والنقل والزمن والراحة والمتعة أيضاًء إلا أن ذلك كله 
كان على حساب حركة المشاة ومتعتها وأمنها في المدينة » وبجعنى آخر على 
UNECE‏ حرية الأطفال 
را اا و ار ی ع ا 
في جلسة هادئة أو في نزهة بعيداً عن الضوضاء والتلوث الناتج عن السيارة 
رة الشر اء و التسر ق من المناطق التجارية بعيدا عن طا ر المرور وغيره» 
ولذلك تو جد مشکلتان متعارضتان : 


١‏ تحقيق الوصول بالسيارة إلى أقرب نقطة من المسكن أو مكان العمل 
۲ توفير مسطحات آمنة لمرور المشاة منعزلة قاماً أو بعض الشىء عن 
حر كة السيارة. 

لذا أصبح من أهداف التخطيط العمرانى الفصل التام بين حركة الناس 
-المشاة۔ وخركة السيارة فصلا تاماً أو جزتياًء وآظهرت كثبر من النظريات 
التخطيطية حلولاً متباينة لها الغرض ليس فقط على مستوى المدينة كلها 
ولكن غلى مستوئ المجاورة أو الى السکئى: وبذلت الجهو د لتوفير بعض 
الملسطحات والمناطق للمشاة خاصة» منعزلة عن السيارات› وذلك في 
لمناطق التي يكثر فيها توارد المشاة مثل المناطق التجارية في وسط المدينة» 
ونجح تنفيذ هذه المخططات في معظم دول الغرب في كثير من مدن العالمء 
حيث تتوفر مناطق مشاة حرة آمنة فى منطقة وسط المدينة . 

وأصبح من السهل حل هذه العلاقة من خلال تخطيط مسارات خاصة 
ل ا 
حركة المرور مع عدم الفصل في المستويات الأدنى» أو ما يعرف بالفصل 
الحز Full- or semi segregation J‏ . 

وأصبح هذا الفصل مبداً تخطيطياً لدى كثير من المخططين › ومن أحسن 
الآمثلة وآقدمها للفصل التام تلك التجربة الناجحة في مدينة رادبرن ١٣ط‏ فة۸ 
بولاية نيوجرسي بالولايات المتحدة الأمريكية التي قام بتخطيطها كل من 
شتاین ورایت ۱۹۲۸ e٣1‏ ۔ ٣٥ناھع٥إعەS۔‏ حیث خططت ۳ مجاورات 
سكنية تحقق فيها الفصل التام بين حركة المشاة وحركة السيارات . 
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كما أصبح الآن من أهداف التخطيط العام في الوقت الحاضر الفصل 
التام أو الجزئي » وأظهرت كثير من النظريات التخطيطية حلولاً متباينة لهذا 
الغرض » ليس فقط على مستوى المدينة كلها ولكن على مستوى الجي 
السكني والمجاورة السكنية» كما بذلت الجهود لتوفير بعض مساحات 
راطق للمقاة متعرلة عن السبارانت: وذلك فى الناطق الى بكر فيها 
رار ةا اهال الاطن التجاربة فى وسط اليا ۰ 

ونجح تنفيذ هذه المخططات في معظم مدن دول الغرب» حيث تتوفر 
مناطق مشاة حرة آمنة فى منطقة وسط ال مدينة . حيث المنطقة التجارية والمركز 
ال تم الح ونقطة تلاق المشاة سر اء الخليين أو الأ جائب وا ضحت 
تلك المناطق واجهة المدينة» زس خلالها يكن التعرف على ال مستوى الثقافي 
والحضاري للسكان» حيث تضم لمسات جمالية من عناصر التجميل مثل : 
الأبراج والقباب كعلامات بصرية والتبليطات والأرضيات والمماشي 
وأحواض الزهور وأعمدة الإإضاءة والمقاعد والحدائق والنافورات والتماثيل 
والألوان والملمس . كل ذلك في تناسق مبدع » وبعيداً عن مصادر الحركة 
والضوضاء والتلوث من عادم السيارات”. 


٠١ . ١‏ استراتيجية النقل الحضرى 


تهدف الدول عامة إلى تحقيق استراتيجية تقلل من الأخطار والمشاكل 
امرورية بقدر الإمكان مثل : تقليل زمن المرحلة أو ما يعرف بعنصر الوقت 


: Time Cost 


)١(‏ أحمد عفيفى : مركز المدينة العربية» ندوة مراكز المدن العربية التقليدية» حمص 


. ۲٠١ ٤ سنة‎ 
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. حماية البيئة من الضوضاء وتلوث الهواء‎ ١ 

۲ تقليل الحوادث بكل أشكالها ونتائجها من موت أو إصابة. 

۳ مراعاة البعد الاقتصادي . 

احترام حركة المشاة. 

ومن أجل ذلك تلجاً الدول إلى إحدى السياسات التالية : 

. Public Transportation مlعÛ|‎ Jقl| أ سياس‎ 

ب _ سياسة النقل | لاص Private Transportation‏ . 

ج - سياسة التكامل بين النقل العام والنقل الخاص . 

د سياسة مبتكرة مثل الدراجات_مترو الأنفاق- القطار السريع . . الخ . 

وهناك العديد من الآسس التي ترجح إحدى السياسات المناسبة للتطبيق 

طالما كانت أهداف الاستراتيجية واضحة مثل : 

١‏ مستوى النقل العام ونوعيته. 

۲ نظام العمل بالدولة معدل ملكية السيارة الخاصة . 

۳ مدى مناسبة الوسيلة للغخرض من الرحلة. 

. الدخل العام ونسبة الإنفاق على النقل‎ ٤ 

إضافة إلى ذلك فهناك العديد من الجلول مثل : 

١‏ إنشاء شبكات من النقل السريع ذات الكفاءة العالية مترو الآنفاق 
وقطارات الضواحى . . التى تنقل آلاف الأشخاص فى الساعة من 
مناطق السكن إلى مناطق العمل . ۰ 
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تخفيض أجور السفر بوسائل النقل العام في غير ساعات الذروة» 
كأسلوب لتوجه السكان إلى توزيع الرحلات على مدار اليوم 
وثقليلاً من حدة ساعات الذروة الصباحية والمسائة. 

۳ العمل على تحقيق نوع من التكامل بين وسائل النقل العام (الجامعي) 
کما في نظام (ارکن وارکب) علا & )۲۵۲ . 

قدمت بعض البلديات الحلول الآتية : 
المتوقعة إلى قلب المدينة والاستعاضة بالأتوبيسات مثلاعن السيارة 
الخاصة. 

۲ تقييد السرعات داخل المناطق السكتية با لا يزيد على ١٣كم/‏ س. 

۳- إنشاء شبكات من النقل السريع ذات الكفاءة العالية مترو الأنفاق 
وقطارات الضواحي التي تنقل آلاف الأشخاص في الساعة من 
مناطق السكن إلى مناطق العمل . 

٤‏ - تخفيض آجور السفر بوسائل النقل العام في غير ساعات الذروة 
كأسلوب لتوجيه السكان إلى توزيع الرحلات على مدار اليوم 
وتقليلاً من حدة ساعات الذروة الصباحية والمسائية: 

٥ه‏ العمل على تحقيق نوع من التكامل بين وسائل النقل العام (الجماعى) 
کما في نظام (ارکن وارکب)'. 


(۱) أحمد عفيفي : دراسات في التخطيط العمراني » مكتبة الهندسة» مصر ٩۱۹۸م‏ . 
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إن مخطط المدينة يستطيع أن يتحكم في تحديد الكثافات السكانية والتاء 
وتقیید استعمالات الأراضی كما وکیفاً باعتبارها تشکل الهیکل العمرانی 
للمدينة من جهة وباعتبارها تمثل نقط البدايات والنهايات للرحلات أو بجعنى 
آخر «المنبع ly|ص(«‏ _ YJ} Destination & Origin‏ أن المشكلة تكمن فى : 

١‏ شيك الطر ق الق نشت م مسثرات دة و صت فر قادرة 
على استيعاب الحركة المرورية الحديثة والمتزايدة يوماً بعديوم من 
جراء التحو لات الاجتماعية والاقتصادية والعمرانية . الأمر الذى 
أدی فى النهاية إلى زيادة في حجم الoرور raffic Volume‏ وإذا کنا 
نستطيع التحكم في سريان المرور - كما سبق إلا ننا لا نستطيع 
التحكم في نموذج الطرق القائمة من حيث زيادة الاتساع أو خلافه 
حيث يتصل بتغبير قطاع الطريق الكثير من المعوقات والمشاكل 
الاقتصادية . 

۲ لذلك- ومن هذا المنطلق - لحا مهندسو تخطيط المدن في الأحياء 
ا لجديدة إلى تخيير شكل قطاع الطريق با يحقق شكلاً من أشكال 
المرور مستقبلاً عند زيادة الحجم المروري وتكثيف استعمالات 
الأراضى المتوقعة. 

۳ وعند زيادة حجم المرور مستقبلاً يكن تغيير قطاع الطريق على النحو 
التالى : زيادة عرض الطريق على حساب المناطق الخضراء الحانبية 
التي استغلت كحقوق انتفاع فقط وبمنشآت خفيفة )ينا 


. Structures 


المراجع 
بشارة» عايدة (۱۹۷۳م). دراسات في بعض مشاكل تلوث البيئة » الهيئة 
الملصرية العامة للكتاب» القاهرة . 
عفيفي» أحمد (١۱۹۸م).‏ دراسات في التخطيط العمراني» مكتبة 
الهندسة» مصر. 
(۶٠٠۲م).‏ مركز المدينة العربيةء ندوة مراكز المدن 
العربية التقليدية» حمص سنة . 
علام » أحمد خالد وآخرون (١٠٠۲م)»‏ التلوث البيئي » مكتبة دار النهضة» 
مصر . 
مفورد» لويس (د. ت). المدينة على مر العصور» ترجمة نصحي . 
Augest - the Economic Of Location - yale University Press - 1959.‏ 


Gohn Westergart - journeys To Work In The London Region - The 
Taunllauning Review- April - 1957. 


F.D . Hobbs - traffic Planning & Engineerin- Program Press 1971. Page 
155. 


۷١ 


VY 


التخطيط العمراني الحضري وأثره 


(الرياض نموذجا) 


آ. د . الأصم عبد الحافظ الأصم 
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١‏ . التخطيط العمرانى الحضرى وأثره فى الحد 
من الحوادث المرورية (الرياض نغوذجا) 


المقدمة 


الحوادث المرورية على اختلاف مستوياتها هي إحدى الصور التي تعبر 
عن خلل ما فى مركب التفاعلات المكانية ‏ القائمة بين التغيرات المكونة 
للنظم المكانية ”من جهة والمتغيرات النقلية ”من جهة أخرى . انطلاقا من 
هذا الفهم تحاول هذه الورقة مناقشة العلاقة بين المتغيرات النقلية ومتغيرات 
التخطيط العمراني في نظام الرياض الحضري من منظور جغرافي ولما كانت 
متغيرات التخطيط الحضري لا تعمل منفردة وإغغاهي جزء من كل الا وهو 
منظومة المتغيرات البيئية والسكانية والاقتصادية والخدمية والثقافية والسياسية 
للمدينة. وبحكم الحيز المحدود لهذا العمل فسوف نتعرض لهذه المتغيرات 
بقدر ما لها من صلة واتصال بتخيرات التخطيط العمراني ذلك أن تركيزنا ينبغي 


(۱) التفاعل المكانى فى أبسط صوره يعنى وجود علاقات اعتمادية بين عدد من المتغيرات 
(165طهنءه۷) وألا متغير يعمل بمفرده إذ لابد من التداخل والتشابك مع غيره وهو ما 
يعرف بالصلاة الوظيفية (21١0ناءمس۴)‏ لمزيد من التفاصيل راجع (الأصم 
١‏ هھه). 

)۲( النظام المكاني يعني مجموعة من الوحدات والعلاقات بين هذه الوحدات 
Langton .1972.p.125,(‏ ) والوحدة هنا یقابلھا متغیر ۷1121٤‏ 

(۳) يندرج تحت المتغيرات النقلية شبكة النقل والمركبات والمواقف وورش الصيانة 
ومحطات الوقود وشركات التأمين على السيارات وكل مرفق يخدم عملية النقل . 
ويناسب هنا الإشارة إلى أن بعض المتغيرات النقلية مثل شبكة الطرق هي نفسها 
متغير تخطيطي وعمراني في آن واحد. 


Vo 


أن يكون على متغيرات التخطيط العمراني ومحاولة إبراز علاقاتها بالمتغيرات 
النقلية »إن التفاعل بين هاتين المنظومتين من جهة وبينهما وبين المتغيرات 
الأخرى يتولد عنه الرحلات” التي يترتب على بعضها الحوادث المرورية. 
وبثظرة إلى الشكل )١(‏ سرف تكتشف الطبيعة المعقدة لعمليات التفاعل المشار 
إليها ثم استمراريتها على نط الموجات التفاعلية كمه ع«ناءهإم !"۲‏ وذلك 
من خلال التغذية الراجعة با تحمله من انعكاسات سلبية وإيجابية تجعل لكل 
دورة تفاعلية خصوصيتها وتيزها عن الدورة التي قبلهاء ومن ثم نجد أنفسنا 
آمام عمليات متتالية تمثل كل منها حلقة تنضم إلى ما سبقها من حلقات معطية 
صورة خط زمني تراکمي مستمر . (شکل ۲). 

إن الحلقات ليست متجاورة فحسب بل متلاصقة ومتداخلة تأكيد 
لاتصالها وان كل دورة تفاعل مؤسسة على سابقاتها . 
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)١(‏ تعرف الرحلة بآنها المسافة التي يقطعها فر واحد لتحقيق غرض واحد. 

(۲) يندرج تحت المتغيرات النقلية شبكة النقل والمركبات والمواقف وورش الصيانة 
ومحطات الوقود وشركات التأمين على السيارات وكل مرفق يخدم عملية النقل . 
ويناسب هنا الإشارة إلى أن بعض المتغيرات النقلية مثل شبكة الطرق هي نفسها 
متغير تخطيطي وعمراني في آن واحد. 
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الشكل رقم )١(‏ علاقة متغيرات النقل تغيرات التخطيط العمراني 
في إطار نظام مدينة الرياض 


المصادر الرئيسة والثانوية للطاقة الشمسية 
للتفاعلات بين متغيرات نظام الرياض 
والمتغيرات النقلية (السياسات» الاقتصاد» 
الثقافة) 


متغيرات الط رط أ نظام الرياض 
العمراني Riyadh‏ 
spatial‏ 
المتخغيرات الأخرى (البعة ١٤ا85‏ 
الطبيعيةللمدينة | 14١48٥040٥‏ 
السكانء المناشط 
الاقتصادية» المرافق 
الخحدمية» الإعلام 
إلخ) اخری 


تغذية راجعة 


التغير والحركة 
Change & Dynamism‏ 


تغذية راجعة 


الشكل رقم (۲) تداخل موجات التفاعل وتراكمها المستمر 


INNIS 


الصدر: الشكل من إنشاء الباحث 


وقبل الدخول فى المعالجة التفصيلية يناسب أن نشير إلى أن التفاعلات 
وبخاصة تلك الى ين اغيرات النقلية ومتخرات النخطط العمراتي لأ تد 
إلا بحصول النظام بأكمله (نظام مدينة الرياض )على موارد طاقرية (رع۲٥ہ۴‏ 
)Re0u‰s‏ متجددة . فمن آین يحصل عليها؟ إنه ييحصل عليها من مصادر 
رئيسة ومصادر ثانوية . تتمثل المصادر الرئيسة في القرارات السياسية الخاصة 
بالنقل» واقتصاد المدينة . والمركب الحضاري لمجتمعها وفي هذاتناغم مع فكرة 
بليك B1]aikie,1978)‏ ( التي یری فیها أن اللاند سکيب Landscape‏ أو المشهد 
ا لحضاري (النظام المكاني) كما هو الحال مع مدينة الرياض إن هو إلا مرآة صادقة 
لصو رة الاقتصاد السياسى Space is the outcome of the political Economy‏ . 
وهذا الرأي على الرغم من منطلقاته المادية انه#ا۷1 بيد أنه في حالة مجتمع 
مدينة الرياض الذي هو شكل مصغر (Micr0٥08۳‏ ( للمجتمع السعودي لابد 
من وضع اعتبار خاص للمركب الحضاري والثقافي المؤسس على الدين 
الإسلامي والتقاليد والأعراف العربية. 


V۸ 


انطلاقاً من هذا الفهم تحاول هذه الورقة القصيرة أن تتعرف إلى صورة 
العلاقة بين التخطيط العمراني من جهة والحوادث المرورية من جهة أخرى وعما 
إا كان اأمكطط إسهام فن تقل رادت الروربة ذلك بالا امن 
الشكل )١(‏ لتنظيم المعلومات ذات الصلة. ولسوف يوظف الباحث المنهج 
الوصفي الكمي في عرضه ومناقشته لبيانات الدراسة . هذا وقد رجع الباحث 
إلى عدة أعمال ودراسات سابقة في مجال هذه الدراسة وإن لم تكن حول 
الملوضوع بصفة مباشرة . بعض هذه الدراسات تعرض للنقل والحوادث المرورية 
في مدينة الرياض > أو مدن سعودية آخرى أو حتى على مستوى المملكة أو 
مناطق أخرى في العالم » فضلاً عن بعض الأعمال التي مدارها النظريات 
والمغاهيم ذات العلاقة'» التي كانت جميعها عونا للباحث على تصميم 
الشكل() الذي ييثل من - وجهة نظري على الأقل- آلية مناسبة للتعامل مع 
السانات . 


)١(‏ مدار الغالب من الدراسات والأعمال المذكورة هو جغرافية النقل ومشكلات المرور 
والتخطيط للنقل . وفيها أعمال محدودة عالجت الموضوع-موضع الدراسة أو جانباً 
منه خارج المملكة أو بصفة عامة مثل اعمال Lowew & Moryades 1959, Hursf,)‏ 
Hartshomte, 1959, Al assam & Khogali, 1991, Alassam, 1978‏ ,1975( 
والزغبی وآخرون ۱۹۹٤‏ باستشناء هذه الأعمال فالدراسات انحصرت حول المرور 
والتخطيط للنقل والمرور في المملكة » أو مناطق منها أو حتى مدينة الرياض على 
وجه الخصوص . وهي والحق يقال أعمال متنوعة وكثيرة وتتضمن توصيات ورؤی 
كفيلة بمعالحة العلاقة بين المرور والتخطيط العمرانى وصولاً إلى خفض أعداد الجوادث 
وحصر أضرارها فيما لو أخذ بها وفيمايلى بيان لأهميتها: (كانك ١١٤٠١ه»‏ 
الزهراني» ۲۰۰۶م المقبل ۲۰۰۲م» آندرسون ۲۰۰۲م» الکساندر» ١١١١ه»‏ 
ارقیبة والشریف» ۱٤١٤‏ ه» قستي ۲۰۰۵م» عبدالعال» ۱٤۱۷‏ ه» زعزوع ٤٩٤١ھ‏ 
> الأصم» ١١٤٠ه.‏ الأصم ۷١٤٠ه.‏ الرقيبة» ۷١٤٠ه).‏ 


۷۹ 


أما مصادر بيانات الدراسة فالأساس فيها هو هيئة تطوير الرياض من خلال 
مطبوعاتها ونشراتها الدقيقة والمتجددة » والإإأدارة العامة للمرور وبخاصة إدارة 
مرور الرياض إلى جانب مصادر عديدة آخرى . 

ونختم هذه المقدمة بالإشارة إلى أن عرض البيانات ومناقشتها سوف يكون 
مؤسساً على الشكل(١)‏ على أن يسبق ذلك مدخل عام حول الحوادث المروريةء 
الرحلات . . .إلخ ثم يلي ذلك ثلاثة أقسام يتناول أولها هم المتغيرات 
التخطيطية ذات العلاقة بالرحلات والحوادث . والثانى للمتغيرات الأخرى 
(بنية المدينة » السكان» النشاط الاقتصادي إلخ . . .) مع ربط كل ذلك بالحركة 
والحوادث المرورية . وينتهي البحث إلى خانمة ومراجع . 
٠. ١‏ عرض البيانات ومناقشتها 
مدخل 

في عام ٠٤١١‏ ه شهدت مدينة الرياض وقوع ۰ حادثاً (الإدارة 
العامة للمرور» ٠٤١١‏ هموزعة على ٠٠٠١‏ كم هي المساحة المقدرة للمطور 
من النطاق العمراني للمدينة (حدود التنمية ) في العام نفسه (تطوير » 
١ه‏ ع )٤١‏ » وهذا يعني أن نصيب الكيلو المربع قد وصل إلى )١١١(‏ 
حادثاً مرتفعاً عن ۸٦‏ حادثاً للكيلو المربع عام ٠٤١١‏ هعلماً بأن المساحة المطورة 
وقتهالم تكن تختلف كثيراً عما عليه الحال في الوقت الراهن (حوالي 
E‏ 

وواضح أن في الفارق بين الرقمين ما يدعو للانزعاج لقصر الفترة التي 
حدث فيها ألا وهو فترة ربع سنوات فقط . إن زيادة تصل إلى نحو /.٥١*‏ 
تكشف لنا كم أن الحوادث المرورية تتفاقم عاماً إثر عام برغم الجهود المبذولة 


فى كافة الاتجاهات ومن كافة الجهات وعلى كل فإن حالات الوفاة عند مكان 
الحادث في مدينة الرياض ظلت أعدادها على حالها ٤٠١(‏ حالة) وفاة عام 
۲ هو(0۸٤‏ حالة) وفاة عام ١١٤٠ه.‏ (الإدارة العامة للمرور» ١١٤٠ه)‏ 
وبالطبع يجب علينا افتراض وفاة عدد من المصابين في الطريق إلى المستشفى 
أو حتى في المستشفى بعد وصولهم إليها. ومثل هذه الوفيات عادة لا تدرج 
فى الإحصاءات الصادرة عن اللإدارة العامة للمرور بل تظل تسجل كإصابات . 
کان عدد هذه الإصابات ۱٤۸۹‏ إصابة عام ٠٤۲١‏ ه بينما كانت أقل من ذلك 
عام ١١٤٠ه.‏ ومهما يكن من أمر فإن الحوادث المرورية ظلت تجنح للزيادة 
منذ فواتح هذا القرن الهجري وصولا إلى الوقت الحاضر (جدول »)١‏ نظرة 
إلى الجدول تكشف الزيادة الهائلة فى الحوادث ما بين عامى ٤‏ ١٠٤٠ه(سنة‏ 
الاس رعا ٠١‏ بف تدان الروت ال٠ ١‏ يا را 
زيادة وصلت إلى ٤‏ ,۱۱۹۸ تقريباً. 

ومع يقيننا بأن عدداً متشابكاً من المتغيرات الحضرية با في ذلك المتغيرات 
العمرانية والنقلية قد آسهمت بصورة أو أآخرى في وقوع هذا العدد الكبير من 
الحوادث إلا أن المتغير الأكثر صلة بالحوادث هو المتغير السلوكى البشري . إذ 
ثبت من عدة دراسات قدية وحديثة أن أخطاء الساتقين تؤدي إلى وقوع نحو 
٠‏ من الحوادث المرورية (آل شارع والسيف » ۷١٤٠ه).‏ أما النسبة المتبقية 
من الحوادث فتعزى لمجمل المتغيرات المشار إليها فى الشكل .)١(‏ 

و ا 
جانبية للرحلات المولدة مذ٣ا‏ 66d«ء6‏ يومياً. وبسبب لات التفاعل 
المستمرة بين منظومات المتغيرات المثبتة فى الشكل )١(‏ تأخذ كل عملية تفاعل 
ما ذورة وبداخل الذورات تمر المملية دجا رو سه ظا الدية مرا 
مرحلياً إلى وضعية أفضل من جهة ومن ثم إنتاج أكبر للحركة التي تعبر عن 
نفسها في صورة سفر ورحلات واتصالات» وصور لا حصر لها. 


۸١1 


الجدول رقم )١(‏ أعداد حوادث المرور في مدينة الرياض خلال الفترة ٤‏ ١٤٠-١١٤٠١ه‏ 
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من شكال ارال الرس وغير اللمرس على السغربات لكا 
الأفقية والرأسية . ما يهمنا هنا هو الرحلات التي وصلت في الرياض إلى ٦‏ 
ملايين رحلة في اليوم . يسهم في إنتاجهانحو ٠, ١‏ مليون سيارة لا تزيد 
سرعة السيارة في ال متوسط على ٠١‏ كم/ الساعة في اليوم وهو أقصى ما تسمح 


المصدر : )١(‏ الهيئة العليا لتطوير مدينة الرياض وجامعة الملك سعود (۹١٤٠ه)‏ أطلس 
مدينة الرياض . 
(5) الإدارة العامة للمرور (عدة سنوات) النشرة الإحصائية » الأمن العام » الرياض . 
ملحو ظة : 
(#) سنة الآساس ٤٠١٤‏ ٠١ه.‏ 
(#) حساب الباحث بناء على معدل زيادة سنوي مقدر ب ۸/ من الهيئة العليا لتطوير 
الرياض ۳١٤٠ء‏ تطوير » العدد ٠٣‏ . 
(ee)‏ هناك مصادر تعطي رقماً يقل عن هذا الرقم ولكن الفرق ليس كبيراً. 
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به شبكة النقل تحت الظروف والمعطيات الحالية . ومن المرجح أن تهبط هذه 
السرعة مستقبلا لتنتهي عند ٠١‏ كلم في اليوم عام ٠٤١٤١‏ ه» وفقا لرؤية الهيئة 
العليا لمدينة الرياض . (تطوير » عدة نشرات) إذا لم يتم التعامل مع المشكلة 
قبل فوات الأوان. 

إن ذلك الكم الهائل من الرحلات التي يولدها نظام الرياض ال مكاني يومياً 
فيه من الدلالة على حجم الطاقات المسببة لتفاعلات متغيرات النظام وعلى 
رأسها النشاط الاقتصادي . حوالى ۸٠(‏ بليون ريال سعودي) وحزمة 
السياسات العامة والتنموية لكافة القطاعات المتخذة من قبل النظام السياسي 
للبلاد نزولا إلى السياسات الفرعية التى تقف وراءها هيئة تطوير الرياض › 
الإدارة العامة للمرور » شركات القطاع الخاص والأفراد والجماعات والافراد 
المستثمرين في القطاع النقلي . كما ن للواقع الحضاري والاجتماعي لسكان 
المدينة إسهامه في تكثيف عمليات مد النظام بالطاقة الضرورية لحياته 
واستمراريته وتفاعله . من جهة آخرى ووفقا للشكل )١(‏ فإن النظام نظام 
الرياض -متصل ومتفاعل مع الأنظمة المجاورة وغير المجاورة الآخرى وهذا 
من شأنه أن يجعل النظام نظاماً مكانياً منفتحاً الأمر الذي بيده بطاقة تضاف إلى 
مصادر طاقته الذاتية وتسهم جميعها في إذكاء عمليات التفاعل التي تنتهي إلى 
ا لحر كة ممثلة فى الرحلات والحوادث الناتجة عن تلك الرحلات. ومن خلال 
«التغذية الراجعة) )ط٥۴‏ تظل العملية برمتها مستمرة ومتجددة . وحسب 
توقع هيئة تطوير الرياض فإن عدد الرحلات سيبلغ ٠١‏ مليون رحلة بحلول 
عام ٤٤١‏ ١ه‏ (المخطط الاستراتيجي الشامل ۷١٤۱١٤٤٠ه)»‏ بمكوناتها 
الاساسية : السائق وال رة والطريق. 

مع أهمية دور كل من هذه المعطيات في تسبيب الحادث المروري ومع ما 
آشرنا إليه من أن السائق هو العنصر الأساسي في وقوع الحوادث يلزم أن ننوه 
بأهمية الطريق في هذا الصدد لا سيما وأن آغاط الطرق ونوعيتها هي مكون 


A۳ 


أساسي في الأراضي المطورة للمدينة» وهي من ثم أحد متغيرات النطاق 
العمراني الأساسية. 

انطلاقاً ما ذكر نجد أن الطرق شخلت عام ٠٤١١‏ ه مساحة تعادل نحو 
٠‏ من المساحة المطورة البالغة ۷٠١‏ كم؟ وقتها أو مانسبته 1.٠١, ١‏ من 
المساحة الإجمالية للنطاق العمرانى (حدود التنمية) التى كانت وقتها فى حدود 
۲١‏ كم . وقد تقلصت هذه النسبة إلى 4 فقط من إجمالي مساحة النطاق 
العمراني عام ١١٤٠١ه»‏ الذي تبلغ مساحته ٠١‏ كم (حدود التنمية) 
اللخصص منها للطرق ٤٥١‏ كم أو مايعادل نحوآمن ٥‏ ,۳۷ من المساحة 
المطورة البالغة ٠٠٠١‏ كم؟ (تطوير ١١٤٠ه»‏ ع .)٤١‏ ومع مثل هذه المساحات 
فإن شبكة الطرق تعد من الشبكات الحيدة نسبيا على حد قول رئيس اللجنة 
الوطنية للسلامة المرورية (us1,2006ع 627e, ۸u‏ iلuهS)‏ ضمن حديث له إلى 
الصحيفة المشار إليها وقد ذهب إلى أن ليس هناك من حل عاجل لإشكالية 
الازدحام المروري (التكدس المروري) في كبريات المدن السعودية : الرياض › 
جدة والدمام . حيث زاد عدد السيارات (الموجودة على الطريق فعلاً) من نحو 
( ا سار في الرباض متلا نبل عشرين عاما لج 
نحو ٠, ١‏ مليون سيارة في اليوم (أغسطس» ٠٠٠۲م)‏ . وهنالك خشية من 
أن تعجز شبكة الطرق الحالية على جودتها النسبية) عن استيعاب هذاالعدد 
لمتنامي من السيارات لاسيما وألا وجود يذكر للنقل العام ذلك أن السيارة 
ا لخاصة وهي وسيلة الانتقال الأولى (الصوالين» الجيوب ٠‏ والونيتات). 

ومع غياب أو ضعف هيئة النقل العام وصل عدد الرحلات المولدة إلى ٦‏ 
ملايين رحلة في اليوم وفي السنوات القليلة القادمة قد يتضاعف عددها إلى 
۲ مليون رحلة » ما يجعل شبكة المدينة التى يسكنها نحو ٤(‏ ملايين نسمة) 
غير قادرة على مواكبة هذه الزيادة . ۰ 
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إذن لابد من إيجاد حلول عاجلة بدءاً من إعادة النظر في التخطيط العمراني 
القائم » إلى توسيع دائرة استخدام النقل العام والتوظيف الأمثل لكاميرات 
الضبط المروري ونظام الإرشادات وتبني تكنولوجيا أكثر ذكاءً. ومهما يكن 
من أمر فإن مجرد التر كيز على زيادة أعداد ومساحات الطريق كعنصر تخطيطى 
مهم ليس كافيا حل هذه امشكلة. ٠‏ 

مثلاً يلزم الهبوط بالمدة الزمنية للاستجابة في حالة الحوادث . وهو موضوع 
وثيق العلاقة بالطريق إلى مكان الحادث من نقطة انطلاق «الدورية» آي له 
علاقة بالتخطيط » وبمحدودية الموارد (سيارات / أفراد المتاحة) لتلبية النداء) . 
ومع إشارة إلى احتمال عجز شبكة الطرق الحالية عن استيعاب الأعداد المتزايدة 
من السيارات إلا أن المشكل ليس في كفاية الشبكة من عدمها بقدر ماهو راجع 
في نظري إلى التوازن المغقود في توزيع الحركة والعائد إلى سلبيات جوهرية 
في التخطيط العمراني للمدينة . 
٠. ١‏ آهم المتغيرات التخطيطية ذات العلاقة بالرحلات والحوادث 
١‏ -مواقع مولدات الحركة الحالية 


ترتبط مواقع مولدات الحركة التي تتركز في وسط المدينة أو على طول 
بعض أعصاب الأنشطة الرئيسة (شارع العلياء شارع الملك فهد)» بالنمو 
العمراني السريع للمدينة والظروف التخطيطية التي صاحبته منذ إزالة أسوار 
الد ك السات الجر ية . وقد آذ ذل كالتمال تر كر الافارات 
Na EEE E a‏ .ومن المؤكد 
أن المواقع الحالية التي تشغلها المولدات قد ظلت متناسبة مع ظروف السفر داخل 
المدينة وقت إنشائها بل وظلت لفترة طويلة نمثل استجابة منطقية لمتطلبات الحركة 
لكن مع التطور الكبير في مساحات النطاق العمراني (شكل ) والزيادة غير 
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المسبوقة فى أعداد السيارات وأعداد السكان (جدول ۲) والنمو الاقتصادي 
الاجا فاا یت عت اا لات عن اليا بوره کا 
شغ . پشهد على ذلك تكدس السيارات والاختاقات الرورية لاسيماعتد 
قات ال 

ومن الواضح أن حل المشكلة يكمن في إعادة التخطيط أو خلق مولدات 
حركة جديدة وهي الفكرة الأقرب إلى المنطق ويؤمل أن تنجح المراكز الحضرية 
المقترحة ضمن المخطط الاستراتيجي الشامل للمدينة في تخليص المدينة من 
الاختناقات المرورية كلياً أوجزئياً» وذلك بحلول عام ١٤٤١ه.‏ 

أما لماذا واجهتنا هذه المشكلة أصلا- وهل هى مشكلة فشل المخططين آنئذ 
في قراءة المستقبل؟ . ٠‏ 

قد يكون في هذه المقولة بعض الصحة بدلالة أن اختيار كثير من مولدات 
الحركة المشار إليها لم يكن نتاجاً لتطور تلقائي بل أسس على المخطط التو جيهي 
لمدينة الریاض (مخطط دوکسیادس e ٠٠٠۱۹٦۸‏ ۹۸ ھ). 

وقد دخل المخطط حيز التنفيذ اعتباراًمن ١۳۹٤‏ هوان كان بدأ الشروع 
فيه منذ ۱۳۸۹ ه»(الخالدي ١١١٤٠ه)‏ وقد شهدت الفترة السابقة للب 
(آخر السبعينيات وغالبية الثمانينيات الهجرية) ظهور مجموعة من مولدات 
الجر كة (مطار الرياض ۷۳١١ه»‏ محطة السكة الحدید ١۳۷۱١ه»‏ بناء منشآت 
الوزارات والدوائر الحكومية الرئيسة على طريق الملك عبدالعزيز إلخ ... 
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الشكل رقم (۳) النمو العمراني 
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وبنهاية الفترة (١١٤١ه)‏ اتضح أن الفرق شاسع بين ما تصوره المخطط 
وبين ما حدث فعلاً. على سبيل المثال أن دراسة الامتداد العمراني خارج حدود 
اللخطط في عام ٠٤٠١١‏ هتثبت أن المخطط لم يحتو إلا على أقل من مساحة 
التنمية العمرانية )/٤۳(‏ التی حدثت فى فترة الملخطط ۱۳۹۰١٠٤١ه.‏ ومن 
او ا ل و إلا قل من /.٤١‏ من مجموع 
سكان المدينة أو بعبارة خرى فإن عدد سكان المدينة عام ٠٤٩١‏ هكان يزيد ب 
٠‏ على العدد المقدر لهم من قبل المخطط . كما افترض المخطط زيادة في 
مساحة المدينة تعادل أكثر من ضعفي مساحتها وقتها )/۲۲١(‏ بيد أن حجم 
التنمية العمرانية الواسع قد تخطى هذه المساحة المغترضة خلال الثلث الأول 
من فترة المخطط الزمانية وال مكانية والسكانية التي لم تتعد العشر سنوات 
(الخالدي» ٤٩١‏ ۱ه). 

ومع هذا ظل تأثير اللخطط على مورفو لجية التنمية العمرانية والتوجهات 
التخطيطية للمدينة قائما وهو أحد الأسباب الرئيسة في التوزيع غير المتكافئ 
لمولدات الح ر كة بحيث أضحى اتجاه المدينة الأساسى إلى جهة الشمال فقط على 
حساب الحهات الثلاث الأخرى . والسزال آلذى يشبادر إلى الذهن هو هل من 
إمكانية لخلق مولدات حركة في الاتجاهات الأخرى؟ قد يجد هذا السؤال إجابة 
في فكرة المراكز الخمسة التي سلفت الإشارة إليها لكنني وان لم أكن مختصاً 
أطمح في بروز أفكار تخطيطية جديدة تسمح لنا بإنشاء مولدات حركة جديدة 
إضافية كحل عاجل للتخلص من الكثافة المرورية الحالية عندالوسط وأعصاب 
الآنشطة حتى قبل أن يصل المخطط الاستراتيجي إلى نهايته. 
۲ - آحادية النواة 


سلفت الإشارة إلى أن كثيراً من حوادث المرور إغا تعود إلى كثافة الحركة 
المرورية في وسط المدينة ذلك أن الرياض على اتساع مساحتها مدينة ذات مركز 


A۸ 


وحید متو سط ومحور آساسي للنشاط الاقتصادي (باتجاه الشمال). أدى هذا 
النمط العمراني (أحادية النواة) . إلى مظاهر سلبية وإشكالات تعانيها المدينة 
وفي مقدمتها كثافة ا لحر كة المرورية وما ينتج عنها من حوادث مرورية لأن تم ركز 
مؤسسات الدولة ومراكز العلم ومراكز النشاط الاقتصادي في الوسط تجبر 
سكان المدينة لقطع مسافات تتباعد بين منازلهم ومقرات أعمالهم أو بين منازلهم 
ومراكز التسوق والترفيه في المدينة . 

هذه المسافات الطويلة التي يقطعونها تعني رحلات أطول وترفع من 
احتمالية وقوع الحوادث بدرجاتها المختلفة . ثم إن الحركة الكثيفة في الوسط 
ينشأً عنها اختناقات مرورية كما هو ملحوظ لاسيما أوقات الذروة با يصاحب 
ذلك من سلبيات مثل التلوث الكيمائي والضوضائي . وعلى الرغم من أنه 
يتوقع لمنطقة الوسط أن تضم أكثر مواضع الخطورة إلا أن الواقع ليس كذلك 
دائماً فمن بين ستة عشر موقعاً وصفها أطلس مدينة الرياض بأنها الأكثر شهوداً 
لحوادث السير ولم يكن نصيب وسط المدينة (النواة) إلا موقعين تقريباً » (أطلس 
مدينة الرياض ١٠٤١١۹‏ ه- ص .)۸١‏ وفى هذا تأكيد أن التقاطعات البعيدة من 
الوسط التي تسمح بسرعات فوق النظامية (ع«نل١٠مء۲٠0)‏ هي التي تمشل 
المواضع الأكثر خحطورة في حالة حوادث السير . إنالكثافات المرورية في الوسط 
وأعصاب الأنشطة الأساسية (باتجاه الشمال) لا تتوقف سلبياتها على وقوع 
الحوادث فقط بل تمتد إلى هدر الوقت والتوتر وتقصير عمرالمركبات 
pri‏ وإفساد البيئة إلى غير ذلك من أضرار لا تحصى . ويفترض فى 
التطور الطبيعي للنظام ا لحضري أن يولد تلقائيا (راsن ٥0‏ ۸٠٣0م)‏ نويات أخرى 
وأن تكون ثانوية تخفف من الضغط المروري على النواة الأم بيد أن هذالم 
يحدث في الرياض بالوجه المطلوب . ويكن اعتبار وسط النسيم (أسواق 
حجاب وامتداداتها) بداية لنواة جديدة» وعليها قس نويات آخرى(حراج 


۸۹ 


وأسواق بن قاسم » أسواق الدخل المحدود» إلخ...). ويرجع عدم بروز 
نويات واضحة المعالم أو متكاملة إلى أن مدينة الرياض مدينة حديثة وان نوها 
لم يعد تلقائيا وإنغا هو مبرمج (Programmed)‏ ومن ثم فإن نشوء النويات 
وتطورها هو تحت التحكم التام للبلديات والجهات السياسية والإدارية التي 
تصدر منها قرارات التخطيط العمراني . بيد أن التخطيط المبرمج قد يتضمن 
الكثير من الأفكار الحديدة المستمدة من الخارج-آي آنها نشت في خارج الإطار 
الحضاري للمجتمع السعودي-ومن ثم فإن ما يطبق منها يحتاج إلى وقت طويل 
ليتواءم مع البيئة (الكساندر ١١٠۲م)‏ . 


الجدول رقم (۲) حجم السکان ۱۳۲۰۔٠‏ ٤۲١۳٠ه‏ 


۹ مكحتب تخطيط المدن 

,1 مكحتب تخطيط المدن 

ST‏ مکتب تخطيط المدن بعدأن عدله د وکسیادس 
1,۰ مكتب تخطيط المدن 

A0۹۰‏ دوکسیادس 

Pony‏ مسح شر كة دوكسيادس عن عدد العائلات 
aS‏ دوکسیادس 


Ty °°°‏ التعداد السکاني للبلاد عام ۱۳۹۴٤‏ ه/ ٤۱۹۷م‏ 


TOT‏ مسح شركة ست انترناشيونال 
٠١‏ |الهيئة العلا لتطوير مدينة الرياض (مسح) 
“٠‏ إالهيئة العليا لتطوير مدينة الرياض (مسح) 
VV, °1‏ تعداد (عام ۱۳٤۱ھ‏ ۱۹۹۲م) 
۴,٠‏ إالهيئة العليا لتطوير مدينة الرياض (مسح) 
ty, AV, 0۲‏ التعداد العام للسكان (١١٠٤٠ه)‏ 


ولا شك أن مثل هذه الفكرة لها انعكاساتها وظلالها فى تفسير ظاهرة 
الم رالراق روات قافن الو الأ ومع ترسح الي رابك الا 
الرورية فى الوسط وغند أعصاب النشاطات الرتيسة كما ذكرنانشات الاجة 
إلى خلت نويات جديدة تهدف من ضمن ما تهدف إليه إلى إعادة توزيع الح ركة 
والقضاء على الكثافة المرورية والاختناقات التي أضحت ظاهرة يومية هنا. 
سوف يكون عدد النوايا خمساً وتسمى مراكز حضرية» هي عبارة عن مناطق 
E‏ و ا الت 
التحتية والمؤسسات الخدمية والمرافق الا وا العمرانية العامة » 
تتراوح مساحتها بین ۲۰۰ و ۲٠۰‏ هکتار وتخدم ما یقارب ٥را‏ مليون نسمة 
في دائرة يصل قطرها لحوالي عشرين كيلومترا. تقدم لهم خدمات مدنية شاملة 
فى مقدمتها فرص العمل ومتطلبات التسوق والترفيه والأنشطة الثقافية» 
اا والصحة . وتقدم الأنشطة والخدمات الأساسية لكل من القطاع العام 
والخاص» وتشكل نظرآً لا تنمتع به من تجهيزات نقطة استقطاب قوية للأنةطة 
التجارية والثقافية والاجتماعية على مستوى المنطقة» (تطوير » عدة نشرات) . 

ويتوقع لهذه المناطق الحضرية أن تسهم في تقليل عدد الرحلات اليومية 
لسكان المدينة مادام ستتوفر لهم فرص العمل ومراكز التسوق والترفيه 
والخدمات الآخرى بمستوى راق ينافس ما يتمتع به مركز المدينة الرئيس . كما 
سيسهم إنشاء هذه المراكز على ملتقى شبكات الطرق الرئيسة في المدينة في 
إقامة مواصلات النقل العام داخل هذه المراكز وفيما بينها. 

هذا ما يتصور لهذه المراكز أن تقوم به وذلك بحلول عام ٠٤٤١‏ هوللمرء 
أن يتساءل غما إذا كائت هذه المراكز متساوية الآحمية فيما يتعلق بامتصاص 
الحركة أو توليدها . ويبدو لى أن المساحة التى من المقرر أن يشغلها كل مركز قد 
تشير إلى آهميثه النسبية. ٠‏ 


۹۱ 


الشكل رقم )٤(‏ المراكز الحضرية المقترحة 


2 
۱ الس العارا لور مرد الرباص ١٤۲۴٣١ص‏ سل کر وکی 
ر + اسر L‏ ر مرد کن 


۹۲ 


جانب آخر يتعلتق بالخلل التخطيطي في توقيع مولدات الحركة التي جعلت 
اقضابت الشاط الخر ئى مر كز ةق اء و ا خد هر ااه الشمال عل ساب 
الاتاماتالأعرى ( غا ف ذلك مر لد ات حر ك رقية مش الطارء جامعات 
املك سعود » الإمام » البنات إلخ ...) سوف تلغي بظلالها على كفاءة أداء 
كل من هذه المراكز . [ 

نفسياً سوف يظل ارتباط الناس بالمركز الأم (الوسط الحالي) قائماً ومن 
ثم فان المراكز المزمع إنشاؤها تحتاج لوقت طويل لتكتسب الأهمية المرجوة 
كموزع للحركة إلى جانب تحقيق أهدافها الأخرى . 
۳-التمدد الأفقي 

تتمدد المدينة أفقياً بصورة أساسية على الرغم من وجود بنايات ذات طبقات 
عدة إلى جانب آبراج يتعدى بعضها الثلاثين طبقة (الفيصاية » أبراج المملكة إلخ 
... إلا آن الا تجاه السائد هو التمدد الأفقى بسبب هيمنة مط الفلا )/.٤٥(‏ والنمط 
السكني الذي لا يتعدى الطبقتين غالبا )/۲١(‏ بحيث يشل الاستخدام السكني 
للأرض نحو 1١‏ من جملة الاستخدامات في المدينة (تطوير » ١١٤١ه»‏ 
ع )٤١‏ والمحصلة أن سكاناًيقلون عن ٥‏ ملايين نفس هم سكان الرياض يشغلون 
قسماً مطوراًمن النطاق العمراني للمدينة يترجم القوة الاقتصادية لسكان المدينة 
التي سمحت لهم بمستوى من الحراك السكاني بحيث تحول قطاع كبير من 
السعوديين في المدينة من مستأجرين إلى مالكين لسكنهم (فلل) . 

كما أن اعتماد غط الفلا من قبل السعوديين يتناغم وتكوينهم الثقافي لحداثة 
ظاهرة الحضرية بشكلها الآوروبي عندهم ولأن معظمهم كان يسكن مدنا صغيرة 
أو ريفاً مستقراً حيث لا تحديد لمساحة البيت أما البدوي منهم فلم تكن تقيده 
أسوار أو أحواش فهو يلك الخيمة غير الثابتة وما حولها من فضاء إلى حدود 
الأفق . هذه الثقافة الأصيلة ومع سرعة التحول وجدت في الفلا استجابة جزئية 


۹۳ 


ومقاربة مقبولة لبيئاتها السكنية الأولى ومن ثم فلا مشاحة ان جنحوا لهذا النمط 
من السكن الذي له كلفته سواء لجهة تمديد شبكات الطرق وزيادة أطوالها الأمر 
الذي يترتب عليه رفع احتمالية وقوع الحوادث » زيادة تكلفة الوقود» هدر للوقت 
إلى غير ذلك . 

وعلى كل فهناك علاقة طردية بين مساحة المعمور من المدينة وعدد الحوادث 
المرورية فيها (الآصم» ۳١١٠ه).‏ بيد أن توزيع هذه الحوادث لیس واا 
(6۷e«ا)‏ على آقسام المسطح الحضري للمدينة ويكن لأعداد الرحلات المولدة 
أو المجذوبة من قبل بلديات المدينة أن تعطي مؤشراً بديلاً يؤكد سلامة هذه 
ال (جول. 

وفي الوقت الذي شجع فيه خفض أسعار المحروقات المزيد من الحركة 
والسكن بعيدا عن مكان العمل أو المدرسة أو التسوق فإن المزاج الثقافي لجيل 
الشباب المولودين في المدينة أصبح قل ارتباطاً بقيم البيئة الأم ولم يعد يتمسك 
بسكن «الفلا» لأسباب مختلفة ففي الشقة بديل مناسب لا جرم أنها أقل سعراً 
وأكثر أمناً» (باب واحد) وتتيح خصوصية قد لا تتوافر في جزء من فلا الأسرة. 
وهذا إلى حد كبير مربوط بظاهرة التفكك الأسري والاجتماعي المصاحبة لتنامي 
ا لحضرية ومن ثم فإن التوسع العمراني للمدينة قد يأخذ الشكل الرأسي ا تنكمش 
معه مساحات المعمور وتهبط بسببه أطوال الطرق وأطوال الرحلات و تضعف 
احتمالية التعرض للحوادث . 
٠.٠ ١‏ آهم المتغيرات النقلية 


يدخل تحت المتغيرات النقلية شبكة النقل والمركبات والمواقف وورش الصيانة 
ومحطات الوقود ومراكز خدمة السيارات إلخ . . . ولكننا سوف نتحدث هنا 
بتفصيل عن شبكة الطرق في المدينة لأهميتها للعملية النقلية ولأنها متغير 
تخطيطي آساسي أيضا. ٠‏ 


۹٤ 


الجدول رقم (۳) الرحلات المولدة من بلديات المدينة والمتجهة إلى المنطقة المر كزية 


٠. ١‏ شبكة الطرق فى المدينة 


هنالك اتفاق بين عدد من المختصين والمهتمين (آل شارع والسيف› 
٤٣‏ اه زعزوع › ٤‏ والقحطاني» ٤١‏ ه)» أن سلوك السائقين 
هو السبب في نحو /۸٠‏ من حوادث المرور وتتوزع النسبة الباقية بين المركبة 
والطريق . والطريق في هذه الثلاثية يعبر ويعكس_ عندما يكون سببا للحوادث 
عن حالة التخطيط العمراني ليس للشبكة الطرقية فحسب بل لكل المسطح 
الحضري أو المطور من مساحات النطاق العمراني . 

وفي حالة مدينة الرياض نخد أننا مام واحدة من أحدث وأكفاً شبكات 
الطرق الحضرية في الشرق الأوسط» بل والعالم . وقد وصفها (الدوسري»› 
۷ه ص *۸) بقوله « إن الخلل ليس في هندسة السير فالطرق والشوارع 
لدينا وكذا استعمال التقنية الحديثة يفوق كثيراً من المدن الكبرى في العالم بل 


۹° 


ربجا كان أفضل من واقع المدن في البلاد المتقدمة «(ونحن مع الدوسري حول ما 
ذكر إلا فيما يتعلق باستعمال التقنية الحديثة» الذي ما يزال فى بداياته» ومهما 
يكن من أمر فإن شبكة الطرق في الرياض تصل في مجموع أطوالهاء باعتبار 
جميع الوصلات الطرقية با فيها الوصلات الفرعية الصغيرة والممرات إلخ .. 
تصل حالیاًإلی نحو ۰۰ ۰ر٠۲‏ كم تقريباً (جدول ٤‏ ) كما نها تشغل حوالي 
۳۷-١‏ من المساحات المطورة عام ١١٤٠ه‏ أو ما يقابل 4./ من كامل حدود 
التنمية بمساحة تبلغ ٤٥١‏ كم" ويعد هذا تطوراً كبيراً ما كان عليه ا لجال عام 
۷ هھ حین کانت تشغل ۲۷٦‏ كم"وإن كانت نسبتها إلى كامل مساحة النطاق 
العمرانى آنذاك /.٠١ , ٠‏ ( تطوير» أعداد مختلفة) والشبكة بعد فى حالة تطور 
شمر یف رادت اظو الها چا نس ١١‏ يا خلال عقد و اجك من امات 
۷ه ۱٤١۲۷‏ ه أي معدل نمو يقارب ۳/ سنوياً وذلك استجابة لنمو 
المساحات المطورة والتوسع النسبي للنطاق العمراني وفي إطار البرنامج 
التنفيذي للمخطط الاستراتيجى الشامل لمدينة الرياض تعمل الهيئة على تطوير 
eS‏ 
E‏ 
بالشبكة الطرقية هو مشروع تكامل استعمالات الأراضي مع تخطيط النقل . 

وتتميز وصلات الشبكة الرئيسة بالطول وهو آمر مفهوم بالنظر للتمدد 
العمرانى الأفقى المترتب على غلبة سكن الفلا(٥٤./‏ من استعمالات الأرض 
في المدينة) E SRS a‏ 
من احتمالات وقوع الحوادث . كما أن الطرق الطويلة الحرة : تتيح لمستخدميها 
ومعظمهم من الشباب أن ينطلقوا بسرعات كبيرة بل وتتعدى السرعة القانونية 
أحياناًء ما يؤدي إلى الحوادث المرورية وهو ما ثبت عملياً حسب المتابعة المستمرة 


۹٦ 


لتحديد مواضع الخطورة التي تقوم بها الهيئة العليا للسلامة المرورية في 

الرياض . ومن سلبيات الشبكة الطر قية أيضاً هيمنة النمو الشبكى المتعامد عليها 

على الرغم من وجود طر ق دائرية وإشعاعية مهمة حول المدينة أو عند وسطها. 
الجدول رقم )٤(‏ آطوال شبكة الطرق والشوارع ۲ه 


کقرة رن 
طرق سريعة 
طرق شريانية رئيسة 


طرق شريانية 


شوارع تجمعية 
الإجمالى 


ويبدو أن النمط الشبكي قد استمد وجوده من المخطط التوجيهي الأول 
للمدينة (مخطط دوكسياس) والمعتقد من واقع الملاحظات المتكررة لمواقع بعض 
الحوادث المرورية أن لنمط التخطيط الشبكي إسهاما في وقوع تلك الحوادث › 
وعلى كل فمثل هذه الرؤية سوف يتم التحقق من صحتها بصورة علمية عند 
تبني إستراتيجية السلامة المرورية )٦(‏ للمدينة والقاضية با يلي : 
١‏ تأسيس نظام حديث لحمع وتحليل معلومات الحوادث المرورية بالاعتماد 
على احداثيات المواقع الجغرافية (6۲5) لتحديد مواقع الحوادث 
وربطها با لخريطة الرقمية لمدينة الرياض . 
۲ بناء ول خريطة حوادث مرورية لمدينة الرياض تسهم في التعرف إلى 
الطرق والتقاطعات التي تشهد أكبر عدد من الحوادث الخطرة . 


۹۷ 


ومن جهة آخرى يلحظ آن نط الدوارات ءاه طةل«سه۸ لم يعتمد إلا بقدر 
محدود (طريق الملك عبدالعزيز» تقاطع الإحساء » خريص) على الرغم من 
نجاحه فى الحد من الحوادث المرورية حسب بعض التجارب الدولية ولنامثل 
في المملكة المتحدة التي ير جع إليها الفضل في تبني هذا النمط من التخطيط بيد 
أن دراسات حديثة حدت برور الرياض للتوسع في هذا النظام كما هو ملاحظ 
في شارع الشيخ جابر الصباح شرق الرياض . فإذا ما كتب لهذا النظام النجاح 
وهو ما أتوقعه فان التوسع فيه سوف يقلص عدد الإشارات ويوفر آلاف 
الساعات بسبب التوقف غير الضروري أحياناً . ومن ثم تحويل الوقت الفائض 
إلى قيمة اقتصادية . ولر با وفر الحاجة إلى رجال مرور فى بعض التقاطعات › 
على الرغم من مشروع أتتمة 0ا4 الإشارات أو التحكم الآلي وبها 
كاميرات الضبط المروري ٩١(‏ كاميرا في الوقت الحاضر (الألمعي ۷١٤١ه)).‏ 

ولعل من شأن تبني مثل هذه المشروعات أن يهبط بمعدلات الجوادث 
المرورية لاسيما وأن مواضع الخطورة في الخالب هي عند تقاطعات طرق رئيسة 
(إشارات أساسية) . والسؤال الذي يتبادر إلى الذهن هنا عما إذا كان لنمط 
تخطيط التقاطعات الطرقية إسهام في جعلها موقعاً مثالياً لوقوع الحوادث. 
نحن نعلم أن الشبكة الطرقية على جودتها وتعيزها إلا أن لها سلبياتها التصميمية 
والهندسية أو على الأقل أن هذا منطبق على أجزاء منها بيد أن المراجعات 
المستمرة من قبل الهيئة ووزارة النقل والمواصلات والصيانة الدورية للطرق 
تجعل الشبكة محتفظة بدرجة عالية من الكفاءة . 

وما يؤخذ على الشبكة آنها لا تخصص مسارات خاصة بالمشاة مع أن 
نجاح التجربة في المشاعر المقدسة يجعل الفكرة قابلة للدراسة والتطبيق في وسط 
المدينة وفى أجزاء من أعصاب الأنشطة المتجهة إلى شمال المدينة. ليس هذا 
بی ن اقات ال الای کا یی اک د لام ارات عا 


۹۸ 


وقد ثبت من دراسة ( للمقري والمطير ٠٤١۸‏ ه) ٠‏ أن كثيراً من حوادث المرور 
التي يتعرض لها تلاميذ المدارس يكن تقليصها فيما لو تم تطبيق آفكار جريئة 
لمعالحة المشكلة ومن الخصائص الإيجابية لشبكة مدينة الرياض الطرقية» 
استفادتها من فكرة الجسور والأنفاق أو الخنادق لتوزيع الحركة وخحفض كثافتها 
ومن ثم الهبوط بالمدة الزمنية التي تقضيها السيارات وهي في وضع الحركة 
(حوالي ٥‏ , ۲مليون ساعة للسيارات في الرياض يوميا) با يترتب على ذلك 
ا ۰ 

وفي اعتقادي أن التوسع في هذاالنوع من التصميمات الهندسية ذو جدوى 
حقيقية جهة تقليص احتمالات الحوادث المرورية بالرغم من تكلفتها المالية 
الكبيرة. 

جانب سلبي ملحوظ في بعض أقسام الشبكة حيث لا توجد مجاري 
فتتعرض أجزاء منها للغرق كما هو الحال في مخرج ٠١‏ عند تقاطع المطار / 
خريص ومواقع أخرى عديدة . ولهذا كما نعلم تأثيراته وان تكن مؤقتة على 
الحركة ورفع لاحتمالية التعرض للحوادث . 

وما يسهم في زيادة احتمالية الحوادث وان يكن هذا آمر”لابد منه الحفريات 
المتكررة والتحويلات اه0 وبخاصة في الشوارع الأكثر استيعاباً للحركة 
وغالباً ما تقع الحوادث عندما لا يعمل السائقون (الشباب غالباً) على تهدئة 
السرعة ومن ثم يرتطمون با لحواجز الأسمنتية الصلبة. 


۹۹ 


٠.٠. ١‏ المتغيرات الأخرى 


١‏ - البيئة والمناخ 


لا تبدو القرينة واضحة بين المعطيات البيئية وعلى رأسها ال مناخ بمتغيراته 
اللختلفة وبين الحوادث المرورية . هناك متغيرات مناخية ذات علاقة مباشرة 
بالحوادث مثل المطر الغزير والضباب والغبار الثائر في الطبقات الدنيا من الغلاف 
الخازي لأنه يؤثر في مدى الرؤية لدى السائقين 

ومن جهة أخرى فإن الحرارة المتطرفة (البرودة الشديدة والحرارة الشديدة) 
كما هو الحال في الرياض (مناخ صحراوي ) تؤثر في أعمار شبكات الطرق 
بسبب التمدد والانكماش الذي تتعرض له مواد تعبيد الطرق وتزفيتها كما أن 
للرطوبة آثرها في الحديد ومكونات وسائط النقل من سيارات وخلافه. ومن 
جهة أخرى فإن للسيارات تأثيرها في المناخ المحلي (الطقس ) حيث إن /.٦٦‏ 
من أول أكسيد الكربون وأكاسيد النيترون الملونة لهراء المدينة مصدرها السيارات 
كما أن هذه الغازات قد تكون مصحوبة بر كبات ورقائق الرصاص الشديدة 
السمية» وييثل هذا المصدر بمفرده حوالى ٩٤‏ من نسبة الرصاص المنبعثة فى 
هواء المدينة (تطويرء ١١٤١ه»‏ : E‏ 
المرورية ينكمش ويتراجع وقت هطول الأمطار كما يتفادى الناس قدر الإمكان 
السير تحت ظروف الحرارة الشديدة وإلى حدماالبرودة القارسة. وهكذا 
يتناقص عدد وسائط النقل المتحركة وتنخفض أعداد الرحلات . وكماهو 
ملحوظ فهنالك علاقة (وثيقة) بين حجم الحركة ومقادير المطر والوقت سواء 
خلال ساعات اليوم الواحد أو خلال أيام الأسبوع أو حتى على مستوى فصول 
السنة» ومهما يكن من آمر فمناخ المدينة هو أحد المكونات الرئيسة في عملية 
التفاعل المكاني (التي تعد الرحلات والحوادث المرورية إحدى نتائجها الكبرى . 


| ++ 


لذا يناسب الحديث عنه بصورة مختصرة ووافية فى آن واحد. يتصف 
مناخ مدينة الرياض بالجفاف والتباين الكبير في درجات الحرارة. وتتسم 
الأمطار بعدم الانتظام في مواعيد سقوطها وبالتباين الكبير في كمياتها » ففي 
الفترة ما بین عام ٠۹٦٤‏ , ۲ م سجلت اقل كمية للامطار عام ٩٩۱۹م‏ 
حيث بلغت ١۷٠ملم»‏ وبلغ متوسط الأمطار للفترة ذاتها ۲ , ۸ ملم وتنحصر 
فترة سقوط الأمطار في الغالب ما بين شهري نوفمبر ومايو» وتعد شهور الربيع 
(مارس وآبريل ومايو) وشهور الشتاء (ديسمبر ويناير وفبراير) أكثر شهور السنة 
أمطاراً. 

إن السمة الرئيسة للحرارة فى مدينة الرياض هى ارتفاعها الشديد صيفاً 
وانخفاضها شتاءَ. ومن خلال قراءة البيانات المناخية للفترة من ٤١۷-۱۳۸۲‏ ١ه‏ 
يتضح أن معدل الحرارة القصوى لشهور فصل الصيف تبلغ ١٤م‏ في حين معدل 
درجات شهور فصل الشتاء للفترة نفسهانحو ١١م.‏ ويعد شهر يناير أقل شهور 
السنة حرارة » بينما يعد شهر يوليو أكثر شهور السنة حرارة » ونتيجة لهذا 
التباين الفصلي في درجات الحرارة فإن المتوسط السنوي يبلغ نحو ١۲م‏ . 

نتيجة لموقع مدينة الرياض الداخلي وخلو المنطقة من وجود آي نوع من 
المسطحات المائية وندرة سقوط الأمطار فإن الرطوبة النسبية في المدينة تعد 
منخفضة جداً حيث بلغ متوسطها للفترة ۸۲١١-۲۷٤٠ه۳۳/»‏ وبلغ معدل 
الرطوبة النسبية فى فصل الشتاء /.٤۷‏ وفى فصل الصيف ۱۹./ . 
۲ السكان 


في عام ١٠٤٩١‏ هكان عدد سكان الرياض ٤, ٠۸۷ , ٠*١‏ نسمة أو ما يقابل 
AR‏ من سكان المملكة وباعتبار معدل زيادة سنوي يبلغ نحو ٤‏ فإن عدد 


۱۰1 


سكان المدينة في الوقت الراهن يدور حول ۰م و نسمة ويتوقع لهم 
أن يصلوا إلى عشرة ملايين نسمة بعد خمسة عشر عاماّمن الآن أي بحلول عام 
(۲٤١٤٠ه)‏ . (تطوير» ١١١٤١ه)‏ من بين هؤلاء تصل نسبة السعوديين إلى 
٦‏ . وهم الأكثر طلباً للسفر والأكثر إنتاجاً للرحلات ومن ثم يتعرضون 
لخطر الحوادث بمعدل أعلى من ذلك الذي يتعرض له المقيمون يعضد هذه 
الملاحظة إحصاءات المرور وارتفاع معدل امتلاك السيارات ولعل أكثر عنصر 
سكاني مرتبط بالحوادث المرورية سوى حجم السكان هو التركيب العمري 
لسكان المدينة حيث تتمتع الرياض بمجتمع فتي تصل فيه نسبة الأعمار الصغيرة 
(أقل من ٠١‏ سنة) إلى ۳٤‏ من إجمالى السكان وغاية ماهنالك أن قاعدة 
ا ر ر ا ا ا ٠١‏ سنة 
(تطوير» ٠٤١١١‏ ه) ومثل هذا التركيب العمري له علاقة قوية بأعداد وأنواع 
وتوزيع الحوادث المرورية في المدينة لاسيما ون القيادة المتسمة بالطيش هي 
سمة شبابية في الغالب . 

أما ا لخصائص الثقافية للسكان فلا شك أن لها تأثيرها من حيث اتخاذ 
قرارات القيام بالسفر واتجاهاته والتعامل مع الطريق وبيئته والمركبات والمشاة 
والتحكم بالقيادة . 

ولا كانت نسبة الأمية لاسيما بين السعوديين قد تراجعت إلى ۸./ فقط عام 
٩ه‏ بعد أن کانت ۱۲ عام ۱٤۱۷‏ ه(تطویر» ١٩٤۱ه)‏ فإن من شأن 
هذا أن ينعكس إيجاباً على أعداد وأنواع الحوادث. ومن جهة أخرى فإن 
المستوى التعليمي المتقدم لسكان المدينة كفيل بجعل البرامج الإعلامية والتوعوية 
الخاصة بالمرور أكثر فعالية . 


۳ الأنشطة الاقتصادية والخدمية 


في دراسة أجرتها هيئة تطوير الرياض عام ٤٠١‏ ٠ه‏ ثبت أن متوسط دخل 
الفرد السعودي في مدينة الرياض قد بلغ نحو ٠٠١‏ ,*٠٠٠ريال‏ سنوياً بعد أن 
کان في حدود ۰۰۰ ,٤۷ریال‏ عام ۱۷٤۱ه.‏ وهو يزيد بحوالي ٥٩,۰٩٩‏ 
ريال عن متوسط دخل الفرد فى المملكة وفقالبعض المصادر الدولية 
٠ . (CIA .2005,P,18)‏ 

وكانث دراسة سابقة قثت أن السعو دين يفقون مالسته 2١١‏ من 
دخولهم على النقل وهي نسبة مرتفعة تزيد على ٠٠٠١‏ ريال شهرياً. وقد 
يبررها الاتجاه العام لدى السعوديين لتملك السيارات الفخمة والواسعة (سيارة 
أسرة) الوضع مختلف عند غير السعوديين الذين يمثلون ٤‏ ./ من سكان المدينة 
والذين » بسبب الانخفاض النسبي لدخولهم لا يستطيعون إلا إنفاق النذر 
اليسير منه على الانتقال . ولذلك فإنهم الأقل إنتاجاً للرحلات ومن ثم الأقل 
تعرضا للحوادث المرورية . هذا على الرغم من أن غير السعوديين يلون 
حسب دراسة الهيئة 1۷./ من القوى العاملة الإجمالية فى المدينة التى بلغت 
٠, ۲۵,۰‏ فرداً(تطوير ١١١٤٠ه)‏ لا يقل عدد الرحلات التي يقوم بها 
أغلبهم عن رحلتين في اليوم . ولا تفسير لهبوط نسبة القوى العاملة السعودية 
إلى ۳۲ إلا إذا وضعنا في الاعتبار أن ۳۹/ من سكان المدينة هم طلاب وان 
١‏ من السكان هن ربات بيوت . وبالطبع فإن الطلاب يشاركون في إنتاج 
الرحلات وإن يكن ذلك لجزء من العام لا يتعدى ۷-١‏ أشهر غالبا هي أشهر 
السنة الدراسية وربات البيوت لهن أيضا إسهامهن في إنتاج الرحلات ولاسيما 
الرحلات الاجتماعية ورحلات التسوق لكنها رحلات محدودة غير منتظمة 
كماهو مشاهد. وعلى كل فالعلاقة بين دخول الأفراد وتكلفة السفر لا خلاف 


عليها كما أن تكلفة الحرادث المترتبة على الرحلات سواء أن أكانت فى الممتلكات 
أو الأرواح (العلاج واا ون السات كد العلاتة ين ارات ومجمل 
النشاط الاقتصادي الذي ييارسه نظام المدينة بأكمله . وكنا قد أشرنا آنفاً إلى أن 
الناتج الاقتصادي للمدينة يزيد على ۸١‏ بليون ريال سنوياً بعد أن كان في حدود 
٥‏ بلیون عام ۱٤٩۱‏ (تطویر ١۱٩٤۱ه).‏ 

وتتوزع القوة العاملة على مجالات الصناعة والخدمات والإأنشاءات بحيث 
ييثل كل مجال من هذه المجالات بوحداته المختلفة مصدرآلولادة وجذب آلاف 
الرحلات يوميا. 

وتعد مصانع الرياض البالغ عددها حوالي ٠٠٠١‏ مصنع موزعة على 
مدينتين صناعيتين وعدد من المناطق الصناعية الأخرى مولداً رئيساً للرحلات 
لاسیما وانه يعمل فیها نحو ۰۰۰ , ٠۲١‏ شخص . أما مجال الخدمات فيكفي أن 
يشار إلى وجود ° ° , °١‏ مؤسسة وشركة تقدم طيفاً واسعاً من الخدمات المهنية 
والفنبة والطبية والترويحية كمايو جد في الرياض ا لمراكز الرئيسة لتسعة من عشرة 
مصارف كبرى في المملكة . وفي حالة الإأنشاءات فالمدينة تضم غددا كيرا من 
الأبراج والبنايات الحديثة كما أن حركة البناء في توسع مستمر بدلالة أن متو سط 
رخص البناء التي تمنحها البلديات تصل إلى ٥,٠٠٠‏ رخصة سنوياً (إدارة 
الاحصا رالوت اه 

ومن حيث الخدمات فالمدينة تستوعب آهم المؤسسات الصحية والتعليمية 
والإعلامية والأمنية في المملكة كما تتمتع بشبكات متميزة للهاتف الثابت وال منقول 
وفيها أكبر مطارات المملكة والميناء ا لجحاف (السكة الحديد) إلى جانب خدمات 
عديدة أخرى» وهذاالتمركز الخدمي تمثل كل وحدة منه مصدرامن مصادر إنتاج 
الحركة وولادة الرحلات بايتبع ذلك من حوادث مرورية . 


النتائج 

١‏ الملحصلة الجوهرية لهذه الدراسة هي أن تفاعلات النظام وبخاصة 
مكونات التخطيط الحضري والنقل آدت إلى إنتاج حر كة ضخمة وتغير 
كلي في هياكل مجتمع المدينة وأبنيته . ويندرج تحت الحركة كل 
عمليات النقل والانتقال والاتصالات والتواصل الشفوي . الرحلات 
هي الشكل الذي يعكس حجم النقل في المدينة وقد وصلت هذه إلى 
ملايين رحلة في اليوم وتسبب عنها ۰ حادثا و ۱٤۸۹‏ إصاية 
و۸٤‏ وفاةعام ١١٤٠ه.‏ 

۲ أحادية النواة مع تمدد وترهل الجسم الحضري هي السبب الرئيس في 
اختناقات المرور ولا سيما فى أوقات الذروة. 

۴- هناك اختلاف واضح بين التوقعات والواقع كما هو الحال مع مخطط 
دوكسيادس . ولربا يرجع هذا إلى نقص المعلومات أو عدم التنسيق 
التام بين المخططين والجهات الآخرى ذات العلاقة . 

٤‏ لأن ۸٠‏ من الحوادث يرجع إلى أخطاء بشرية (السائق) فإن تأثير 
التخطيط العمراني في تسبيب الحوادث المرورية يعد محدوداً. ومع 
ذلك فإن كفاءة شبكة المدينة هى سبب رئيس فى تخفيف ضرر الحوادث 
بل وتراجع الوفیات إلى ٤٠۸‏ وفاة في عام ۱٤٩٩‏ بعد أن كانت ٤٠١‏ 
وفاة في العام الذي سبق كما أن الحو ادث الجسيمة (إصابات) تناقصت 
إلى حدما. 

٥‏ الصبانة الذورية للشبكة والتعدبلات المستمرة المدخلة على مراطن 
ا لخطورة العائدة أساساً إلى متابعة ونشاط الهيئة العليا لسلامة المرور 
انق جدواها في تقليل أعداد الحرادث . 

٦‏ من المتوقع للحوادث أن تهبط مستقبلا مع مزيد من الوعي وتبني 
تقنيات حديثة . مثل كاميرات التصوير والتحكم الآلي بالإشارات 
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فضلا عن الاستفادة من نظم المعلومات الجغرافية وإعداد الخريطة 
الرقمية للحوادث المرورية في المدينة التي دخلت حيز التنفيذ . 


التوصيات 


١‏ العمل على تخطيط رأسي للمدينة بهدف وقف الزحف العمراني حتى 
لا تطول الطرق والرحلات وتزيد احتمالية وقوع الحوادث . 

۲ إجراء المزيد من الدراسات حول مختلف المشروعات المقتر حة فى إطار 
الخ الاستر اجى الغامل دة رل سيا طك الغا اتل 

۳ ردم الفجوة بين التوقعات وما سيكون عليه الواقع فعلاً بدءاً من التدقيق 
في المعلومات» والتنسيق مع الأطراف المختلفة وإجراء البحوث 
والدراسات المختلفة إلخ . . . 

تفعيل ثقافة تقبل النقل العام لتتحل محل السيارة الخاصة حتى في أوساط 
أصحاب الدخول المرتفعة . 

٥‏ تدجين الأفكار التخطيطية ذات الأصول الغربية بحيث تتواءم وثقافة 
المجتمع وتقاليده المحلية . 

٦‏ الاستفادة من الأقسام شبه المعطلة من الشبكة بإعادة توزيع الحركة 
وتخفيف الضغط على الطرق الحرة وطرق وسط المدينة . 

۷ إنشاء حلقات إضافية من الطرق الدائرية لاسيما وأنها على طولها قد 
أثبتت جدواها فى تخفيف الكثافة عن طرق الداخل . 

۸ الربط ن الفخطة اماي رسع الاب ررنادتعاد سكانها من 
جهة وتأمين احتياجاتهم الضرورية وبخاصة الماء اللجلوب من الخليج 
وبتكلفة عالية . 


المراجع 
أولاً :المراجع العربية 
إدارة الإإحصاء والبحوث (عدة سنوات) . إحصائيات البلديات › (عدة 
أعداد)» وكالة الوزارة للتخطيط والبرامج» وزارة الشئون البلدية 
والقروية» المملكة العربية السعودية. 
آل شارع عبدالله النافع والسيف خالد عبدالرحمن(١١٤٠ه).‏ تحليل 
إحصاءات وأسباب حوادث السيارات في السعودية» اللجنة الوطنية 
ور 
الإدارة العامة للمرور (١١١٤٠ه).‏ »عدة نشرات » الأمن العام» » الرياض . 
(0٤٠ه).‏ التقرير السنوي » الأمن العام » الرياض . 
(۲۷٤١ه).‏ التقرير السنوي ١٠٤٠ه‏ › الأمن العام» 
الرياض . 
الأصم» الأصم عبدالحافظ (١١٤٠ه).‏ النقل المدرسي في الرياض : دراسة 
لبعض خصائصه المكانية والاجتماعية » ندوة النقل المدرسي » وزارة 
المواصلات؛ ٤۲۷‏ ١ه‏ الرياض . 
(١۲١٠ه).‏ حوادث المرور في مدينة الرياض . ندوة 
حوادث ال مرور» جامعة نايف العربية » الرياض . 
0١٠ه).‏ إسهام النظام النقلي في عمليات التفاعل 
المكاني داخل المنطقة المركزية لمكة المكرمة . الملتقى العلمي السادس 
لأبحاث الحج » دراسات المنطقة المر كزية بجکة ۲۵۔۲۷/ ١١/١١٤١ه‏ 


(۲۷١٠ه)‏ . التقنيات الحديثة والسلامة المرورية فى المملكة 

العربية السعودية» الندوة التاسعة لأقسام الجغرافيا فی خاسداٹ 
المملكة» جامعة الملك سعود » الرياض . 

لصم » الأصم عبدالحافظ أحمد والرقيبة عبدالله (١١٤٠ه).‏ الحافلات 
الأهلية : الواقع والمشكلات الندوة السابعة لأقسام الجغرافيا 
بجامعات المملكة العربية السعودية . ۱۲۔٤٠‏ محرم ۳١٤٠ه.‏ 

الألمعي» إبراهيم بن يحيى (۷١٤٠ه).‏ مركز القيادة يرصد العمل المروري 
في شوارع الرياض› آمنون » ع »٠١‏ ص ص ٥1-٥٤‏ . 

الكساندر» آرنست آن (٠٠١٠۲م)‏ . المداخل إلى التخطيط » مدخل إلى نظرية 
التتخطرط المتداولةء آراء ونتائج» ترجمة فيصل عبدالعزيز المبارك . 

آندرسون» هاورد (١۱۹۸م)‏ . تصميم الطرق والسلامة في دراسات في إدارة 
المرور فى المد الكبرى» الم ركز العربى للدراسات الامتية والندربب» 
AAR eT‏ ۰ 

الجناحي» عبدالرحمن عقيل (١٠٠۲م)‏ . قياس كفاءة كاميرات الضبط المروري 
عند اللإشارات الضوئية » ندوة حوادث المرور » جامعة نايف العربية 
للعلوم الآمنية۳/۱۲/۱۰۸۰٠٠۲م.‏ 

ا لخالدي » عبدالله سعد محمد (١١١٤٠ه)‏ . التحليل الجغرافى المقارن للخطط 
ال ج اال ا ا اق خط درک اد :ا 
ANE‏ 4م 

الدوسري» عبدالله بن بجرسي (۷١١٤٠ه).‏ المرور بين الواقع والمأمول. 
آمنون» ع۱۰ . ص ص ۸۱-۸۰ . 


الرقيبة »> عبدالله » والشريف فهد (٤١١٤٠ه).‏ حوادث المرور فى مدينة 
الرباض مع إشارة خاصة لسيارات الأجرة الخاصة . الهو ال تة 
لسلامة المرور » الریاض ۱۸-۱١‏ شوال ٤١٤٠١ه.‏ 

الرقيبة » عبدالله بن صالح (۷١٤٠ه).‏ أنظمة النقل الذكي» الندوة التاسعة 
لأقسام ا لجغرافيا في جامعات المملكة. 

الزعبي » زياد وآخرون (٤۱۲۹۹م).‏ الإسعاف وخسائر الحوادث » بيروت . 

زعزوع» ليلي بنت صالح (٤۲١٤٠ه).‏ التوزيع الجغرافي لمواقع الحوادث 
المرورية الجحسيمة فى مدينة جدة. مجلة البحوث الأمنية . المجلد ١١ء‏ 
العدد ۲ شعبان ٤۲٤۱ء‏ ص ص 1۹-۱١‏ . 

الزهراني» عبدالرحيم بن حمود ٤(‏ ١٠٠م)‏ . دور التقنيات الحديثة في التقليل 
من المخالفات المرورية . المؤتمر الوطنى الثانى للسلامة المرورية. 
http.//www.trafficsafety.org.Sa.‏ ا 

الصالح» ناصر عبدالله» (۱۹۸۷). حوادث المرور بمدينة مكة المكرمة» 
العلاقات ال مكانية والاتجاهات الزمنية » الندوة الثالثة لأقسام الجغرافيا 
بجامعات المملكة العربية السعودية ۱۷۔-۷/۷/۱۹١٤٠١ه‏ 

عبدالعال» جمال عبدالمحسن .)١٤١١۷(‏ الحوادث المرورية والعناصر الحاكمة 
لها . الندوة العلمية الأربعون حول أساليب ووسائل الحد من حوادث 
المرور » محرم ۱٤١۷‏ هص ص ٤٠١١‏ » الرياض . 

العيسى» محمد سالم وآخرون (٤۱۹۹م)‏ . دراسة عن الخدمات الهندسية 
المرورية ونظام معلومات المرور في المملكة العربية السعودية» مدينة 
املك عبدالعزيز للعلوم والتقنية » الرياض» المملكة العربية السعودية . 

القحطاني» خالد بن عون بن دبيس (١٩٤٠ه).‏ تحليل حوادث المرور طبقا 
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نوع المركبة ( دراسة تحليلية لمدينة الرياض وجدة والدمام). أطروحة 
ماجستير مقدمة لقسم العلوم الشرطية» جامعة نايف العربية للعلوم 
الأمنية» الرياض . 

قستي » طارق بن مصطفى(٠٠٠۲م)‏ . تقنيات السلامة في السيارات وأهميتها 
في تقليص خطورة الحوادث . ندوة حجم حوادث المرور في الوطن 
العربي وسبل معالجتهاء » جامعة نايف العربية للعلوم الأمنية › 
الرياض . 

كانك» وولف .)٠٤٠١١(‏ تصميم الطريق وسلامة المرور» دراسات في إدارة 
المرور قى ادن الكبرى» ال ركز العربي للدراسات الأمشة والتدريب: 

ص ص۳۸٥٤‏ . ٠‏ 
لحنة طلس منطقة الرياض (۱۹۹۹ ء). طلس منطقة الرياض » قسم الجغرافياء 
كلية الآداب » جامعة الملك سعود» وزارة التعليم العالي» المملكة 

الحرتةالسعودة: 

مصلحة اللإحصاءات العامة (١١١٤١ه).‏ النتائج الأولية للتعداد العام للسكان 
والمساكن » وزارة الاقتصاد والتخطيط » المملكة العربية السعودية. 

مصلحة الإحصاءات العامة (۳٠٠۲م).‏ حصر الخدمات في المدن والقرى 
منطقة الرياض» وزارة التخطيط » الدليل رقم ٠١‏ . 
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المر وري . ٠ ٠ . http.//www.trafficsafety.01£.Sa‏ 

المقري» محمد بن سعد» والمطير عامر (۸١٤٠ه).‏ الحوادث المرورية للتلاميذ 
في مدينة الرياض» أبعادها وأنواعها وأسبابها وآثارها . الندوة 
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جامعة الملك عبدالعزيز . 

الهيئة العليا لتطوير مدينة الرياض 0 ١٤٠ه).‏ المخطط الاستراتيجى الشامل 
مدينةالرياض . ۰ 

۲۰۰م). الرياض في خمسین عاماً(٤‏ ۱۳۷۔٤‏ ٩٤١ه)»‏ 
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التأثيرات السلبية لتغير التشريعات العمرانية 
على الحركة امرورية 


د. عبد المنعم أحمد السعيد 
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١‏ . التأثيرات السلبية لتغير التشريعات العمرانية 
على الحركة المرورية 


المقدمة 


مرت المدن العربية عبرتاريخها الطويل بتحولات حضارية هائلة» من 
خلال مشروغات عمرانية ضخمة آدت إلى ولات وتغيرات عديدة فی 
الف يعات الحمراتة: وهناك عدد كبير من القوانين التي صدرت في کثير من 
المدن العربية في مجال تخطيط وتنظيم وتشكيل العمران وهي نوعان: إما 
قوانين » وإما لوائح واشتراطات خاصة لبعض المناطق بالمدن التي تمنح امتيازات 
تعميرها لإحدى شر كات الإسكان والتعمير . آما القرانين التى صدرت فى 
هذا الجال فيمكن تبريها حت المناوين التالة : التخظبط الحمراني ٠‏ قذظيء 
المبانى » الطرق والميادين » المرافق العامة » اللإسكان» المحلات الصناعية والتجارية 
الا ران خن ال ان دات م اة 

إن الهدف من وضع الضوابط والتشريعات العمرانية هو الاستخدام الأمثل 
للأراضي وفق أسس تنظيمية علمية سليمة تحقق بيئة عمرانية صحية في ال مدن» 
افا وال رمات الر ا تاف ال 
التحكم في النمو العمراني للمدن فإن شرايين الطرق هي التي تتحكم فعلاً في 
حركة المدينة وغموها أكثر من غيرها من عناصر التخطيط وتشمل ضوابط البناء 
تحديد تسب مساحات المساكن والمراكز التجارية والصتاعية والمؤسسات الإذارية 
المحكر هة وادمات الترويخة والسا عات الكشرقة وشبكات الطرق الت 
ترتبط أبعادها مع كثافة استعمالات الأراضي . لكن واقع eT‏ 
العربية أن ازدياد النشاط الاقتصادي وزيادة نسبة التحضر دفعت العديد من 
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إدارات التخطيط فى المدن العربية إلى تغيير بعض التشريعات والضوابط 
العمرانية التي تسمح بزيادة الكثافة البنائية حول محاور الحركة دون أي اعتبار 
لدراسة توسيع شبكات الطرق لتستوعب هذه الزيادة العمرانية» ما أدى إلى 
مشاكل في النقل والمرور التي تعاني منها معظم المدن العربية إنلم يكن كلهاء 
ومن الملاحظ أن شبكات الطرق والمرافق لاتتغير بالدرجة التي تتغير فيها 
استعمالات الأراضى وفى كثير من الأحيان نجد أن معدل التغیر فى شبكات 
الطرق والرافق أقل من معدل التغير في استعمالات الأراضي» فإن شبكات 
الطرق والمرافق سوف تتأثر كفاءتها الاقتصادية والتخطيطية وتقل كثيراً عما 
هي مصممة ومحسوبة على ساس التصور المستقبلي لمكونات المدينة» حيث 
ر الحركة السريعة المحيطة بالمنطقة وظيفتها في إسالة حركة المرور 
حي تراك على جراتها مرافت السار ات الما لاه ا دة الى 
ظهرت على جوانب هذه المحاور . وإذا كانت هناك بعض المدن العربية التي لم 
تتضح فيها بعد مشكلة المرور فإن ذلك لايعني عدم ظهور تلك المشكلة مستقبلا. 
إذ إن النمو العمراني وزيادة الكثافة البنائية للمدينة قد صاحبه وزامنه ارتفاع 
معدل ملكية السيارة سواء فى الدول العربية الآسيوية آو الإفريقية حسب 
اخصاء ات ۱۹۸٩ > ۱۹۷٤‏ > ٤م‏ 

وسيقوم الباحث باستعراض آمثلة لتغيير التشريعات والضوابط العمرانية 
من مدن عربية : حلب والقاهرة. 


١:١‏ مدية حلب 


النموذج الأول : في منطقة حلب القديية حيث قامت إدارة التخطيط في 
أواخرالخمسينيات في بلدية حلب وبجساعدة استشاري فرنسي بفتح 
شوارع في النسيج العمراني القديم وبتغيير الضوابط والاشتراطات 
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العمرانية حول هذه الشوارع وتحويلها من مساكن طراز شرقي (بيوت 
عربية بفناء داخلي) إلى سكن نوع ثالث تجاري الذي يتميز بارتفاع يصل 
إلى خمسة طوابق وبناء على كامل قطعة الأرض ونتيجة لهذه الزيادة في 
الكثافة البنائية ظهرت تأثيرات سلبية عديدة منها الازدحام المروري إضافة 
جرح خحصوصية البيوت العربية خلف هذه المباني الغريبة عن النسيج 
العمراني لحلب القدية . كمايوضحه الشكل )١(‏ في شارع السجن الذي 
غيرته الضوابط والاشتراطات العمرانية المحدثة عليه. وكذلك 
الشكل(۲) في منطقة باب الفرج / غرب حلب القدية الذي حولته 
الاش شتراطات الجديدة إلى أبراج تجارية ومكاتب إدارية أكثر من ستة أدوار 
وخلفه البيوت العربية القدية التي هجرها هلها بسبب جرح خصوصيتها 
في إطلالة الأبراج على الفناء الداخلي للبيوت العربية القدية . 


الشكل رقم )١(‏ 


0 8 2 4 ag 


11۷ 


اا اراي ل ن ون النسيج بعد فتح الشوارع وتغيير 
REET 8‏ : ضوابط واشتراطات البناء 
E‏ ر : 


RN 


HEIN 


9 2 


ازدياد الكثافة البنائية حتى ستة طوابق حول شارع ٠١‏ متر 


1۱1۸ 


الشکل رقم (۲) 


EAR 4 
TEEN N مدينة حل‎ 


القدية 


۱۱۹ 


النموذج الثاني : في المنطقة الغربية لمدينة حلب / منطقة حي صلاح الدين الذي 
كانت صفته العمرانية حي سكني طراز شرقي ( بيوت عربية بفناء 
داخلی) حیث قامت إدارة ااا فی اراش اباتات فى بلدية 
حلب بتغيير الضوابط والاشتراطات العمرانية لهذه المنطقة وتحويلهامن 
مساكن طراز شرقي إلى سكن نوع ول وهو سكن متصل الذي يتميز 
بارتفاع يصل إلى خحمسة طوابق وبناء على كامل قطعة الأرض ونتيجة 
لهذه الزيادة في الكثافة البنائية ظهرت تأثيرات سلبية عديدة منها 
الازدحام المروري إضافة اجرح خصوصية المساكن المتقابلة ونظراً لأن 
الشارع ضيق لايتجاوز ١‏ أمتار. کما یوضحه الشکل(۳) . 


\۲ + 


الشكل رقم )١(‏ تغيير الضوابط والتشريعات العمرانية أدت إلى تحويل مساحة البيوت 
العربية نفسها إلى عمارات بخمسة طوابق تطل على شوارع عرضها لا يتجاوز ستة 
أمتار» ما أدى إلى آثار سلبية عديدة منها الازدحام امروري وضياع الخصوصية 


١‏ . مدينة القاهرة 


ار ارات ا ا ر 
الطور الأول: منذ بداية إنشاء ضاحية مصر الحديدة ۱۹۰٦‏ وحتی عام ۲٥۹٠م‏ 


نيزت تشريعات هذا الطور بالقياس الإإنسانيء1هء؟ Human‏ في الفراغات 
السكنية والقصور والفيلات»› والقياس الفخم Monumental Scale‏ للمباني 
ال نے جاروس کا کا ا راک ته اد 
هذه الفترة إحساسه بقياسه داخل شوارع هليوبوليس الواسعة (شارع الآهرام 
بعرض ٠١‏ متر) شكل .)٤(‏ وكان لانتشار الترام الكهربائي الأثر البالغ في 
التأثير في التشريعات العمرانية لهليوبوليس التي تميزت بالمقياس الكبير 


للفراغات غير المبنية ٥1ة٥5‏ ٥عءه1»‏ حيث وجدت فراغات الشوارع العريضة 
والمستقيمة لتسهيل حركة الترام» كما كانت بعض الميادين والتقاطعات الواسعة 
لسهولة الالتفاف والحركة إضافة لوظيفتها الأساسية مثل ميدان الإسماعيلية 
الذي كان نهاية لخطوط الترام . وأثرت ديناميكية حركة السيارات والترام إلى 
ا لحد الذي يفصل اللإنسان عن المباني المحيطة به إلا آنه من خلال حركة هذه 
المركبات وسرعتها كان يكن فهم وإدراك تشكيل ومقياس هليوبوليس خلال 
تلك الشوارع المستقيمة . 

من تحليل شوارع هليوبوليس في طورها الأول يلاحظ تيزها بكثافة بنائية 
ضعيفة وباحتواء ضعيف والإاحساس البصري فيها متد بصرياً» حيث المحددات 
الرأسية (الأشجار والأسوار المنخفضة الارتفاع) أعطت حدوداً مرنة للشارع 
وذلك لأن نظام البناء آنذاك حتم وجود المناطق الخضراء والبناء بنسب معينة 
على الأرض» وفي الميادين كان الاحتواء ضعيفاً حيث كثرة المداخل والمحددات 
الرأسية قليلة الارتفاع تتمثل في الأسوار المنخفضة والأشجار. 


الشكل رقم )٤(‏ ميدان البازليك بمقياسه التذكاري والفخيم حيث المقياس الضخم 
بعطي الإحساس بالهيئة التذكارية بوجود الكاتدرائية والإحساس بالسماء فيه أكبر 


من الكتل والتفاصيل بعيدة عن الالام بها 


الطور الثاني من عام ٠١۹٥۲‏ وحتى نهاية القرن العشرين 

استمرت تشريعات مقياس الطور الأول في بعض مناطق هليوبوليس التي 
تغيرت جزئياً» فنظراً لارتفاع قيمة الأرض بعد السبعينيات واستغلالها لأقصى 
درجة زادت المباني في ارتفاعها فظهرت بعض الأبراج في هليوبوليس مثل 
برج شارع الأهرام وأبراج عثمان في روكسي . الآمر الذي ترك أثره واضحا 
في تفاوت درجات القياس في قطاعات الفراغ الواحد. شكل(٥)‏ . 

الشكل رقم )١(‏ قطاع تخيلي في شارع الأهرام خلال الطور الأول والثاني 


” 


0 د 


الطور الأول 


تغيزت شوارع هليوبوليس في هذا الطور باحتوائها المختلط لارتفاعات 
المباني بين الضعيف والمتوسط والشديد فقد بدت القصور تهدم ويرتفع مكانها 
العمارات بارتفاع من أربعة إلى خمسة عشر دوراً وتحدد حوائط الفراغات 
بجدران الأبنية الجديدة بدلاً من الأسوار والأشجار في بعض الأجزاء . وبقي 
الاحتواء في الميادين ضعيفاً على الرغم من ارتفاع المباني المحيطة وذلك لاتساع 
الميادين وكثرة المداخل . 


۲۳ 


تطور النسب في ارتفاعات المباني في هليوبوليس مصر الجديدة : 
الطور الأول منذ بداية إنشاء ضاحية مصر الحديدة ۱۹۰٦‏ وحتی عام ٠۹٥۲‏ 

تعرف النسب بأنها العلاقة بين الطول والعرض والارتفاع . وبتسليط ذلك 
على مباني هليوبوليس خلال الطور الأول فإن نسب شوارعهاهي نسب 
فراغات ممرات حيث إنها محددة من جانبين وتعطي إحساسا با حر كة المستقيمة 
على الرغم من المحددات الرأسية التي تحدد الفراغ هي الأسوار والآشجار . 
ونسب فراغات ميادينها ما بين نسب عميقة (فالعلاقة بين طوله وعرضه أكبر 
من ف مداد ا ازلیك مکل )٤(‏ وین تسا عة مل مدان 
الإسماعيلية حيث إنه فراغ مركزي النسبة بين طوله إلى عرضه ١/١‏ والفراغ 
منسوب إلى نقطة مركز مربعه . 

وفي عام ۱۹۱١‏ شهدت نسب استعمالات الأراضي تركيزاً للاستعمال 
السكني والترفيهي بضاحية مصر الحديدة إذ بلغت نسبة الاستعمال السكني 
حوالي ٠١‏ ./ من إجمالي نسب الاستعمال بالضاحية» وبلغت نسبة الخدمات 
الترفيهية ٠١‏ ./ من إجمالي نسب الاستعمال» وانحصرت الخدمات التعليمية 
والصناعية الحرفية بنسبة ١‏ ./» واستغلت المسطحات الباقية كطرق وشوارع 
وهی کل ۵ 
الطور الثاني من عام ٠۹١١‏ وحتى نهاية القرن العشرين 

في نفس الشوارع التي كانت تحتلها الفيلات والمباني القليلة الارتفاع التي 
لايتعدى ارتفاع الواحدة منها ۲١‏ متر» احتلتها الآن بعض عمارات بارتفاعات 
تجاوز ۸ أدوار . وفي الشوارع الرئيسية شيدت مباني شديدة الارتفاع يصل 
ارتفاع الواحدة منها ٠١‏ متر (برج الآهرام )» ما يغير من علاقة ارتفاع المباني 
بعرض الفراغ . 
)١(‏ ضاحية مصر الحديدة» ماضيها ومستقبلهاء شركة مصر الحديدة» ۲٩۹٠م‏ . 


۲٤ 


فى فترة الستينيات استقرت نسبة الاأستعمال السكنى على معدل /.٠١‏ 
من اجمالى الا تال لاص بار اض غر بر ليس + و تقل الاأسغجمال 
الترفيهي ليصبح ٠/٠١‏ وارتفعت نسبة الخدمات التجارية والحرفية والتعليمية 
إلى ٠١‏ ./ وفي المقابل زادت نسبة الطرق والشوارع والفراغات لتصل إلى /١‏ 
من إجمالي استعمال اللا 

وفي منص ف |۱ : لسبعينيات طراً تغيير على النظام السائد من تطور وت: تنمية 
عمرانية لضاحية مصر الحديدة عموماً وهليوبوليس خصوصاء حيث عمد 
الكثيرون إلى هدم الفيلات سواء التي سبق تشييدها من قبل شركة مصر الجديدة 
للتعمير والإسكان أو التي أقامها أفراد من خلال تقاسيم المناطق المخصصة لهذا 
الاستعمال» وبعد أن يتم هدمها يقوم غالباً ملاك جدد ببناء مبان مرتفعة تصل 
حتى ٠١‏ دوراً وأكثر على قطعة الأرض نفسها مع إغفال ترك المساحات 
ا لخضراء المنصوص عليها سابقاً شكل() » وإن ظلت نوعية الاستخدام من 
كونه مسكنا من دورين أو ثلاثة إلى عمارة ضخمة يشغل البدروم والارضي 
والأول نشاطا تجارياً وفي أنواع مختلفة دور أو دوران تخصص للإسكان 
الإداري (عیادات أطباء» ومکاتب محامین ومهندسین) ویلی ذلك أدوار الشقق 
السكنية . وسبب ذلك كله يعود للانفتاح الاقتصادي الذي زاد من الجاجة 
للمسطحات البنية » وأصبحت المباني المشيدة تتبع مجلس الحي كجهة إشراف 
ٳداري» ومن ثم فإن الرقابة المتشددة التي تختص بها شركة مصر الجديدة 
أصبحت غير ذات آهمية . 

واليوم يكن تقسيم ضاحية مصر الجديدة إلى عدة مناطق فرعية منهما 
منطقتان في هليوبولیس : 

)١(‏ تقييم التجارب العمرانية في ضواحي القاهرة وأثرها في وسط المدينة» مرجع 

سابق » ۱۹۹7م »ص۲۹ . 
() المرجع السابق »ص ١١‏ . 


الشكل رقم (0) تكثيف الاستخدام الرأسي فوق تقاسيم آراضى الفيلات"'“ 


E 


7 4 
3 24 2/2 
8 4 ر ا 7/1 


)١ منطقة قلب أو مركز الضاحية (منطقة رقم‎ ٠. ١ 


وهي أول منطقة تناولها التعمير في مصر الجديدة جنوب شرق الضاحية . 
وقد توفر فيها كل مقومات المركز التجاري والإداري والاقتصادي با يضم من 
أفرع بنوك رئيسية وكبرى المحلات التجارية والمنطقة الترفيهية الأساسية 
بالضاحية ( الميريلاند ) ودور السينما ا مميزة( روكسي ). ولعل نقل حلبة سباق 
ال اتی کانت فی آرائل مراحل العھر ئی فة ریاد لی شمال صا 
مصر الجديدة ليحل مكانها المنطقة الترفيهية وباقي مباني الجحدمات المركزية 
عملت على صبغ منطقة هليوبوليس بصبغة مركز ضاحية مصر الجديدة. 


(۱) منطقة الزمالك دراسة تفصيلية إرشادية لسبل إحكام الرقابة على التنمية العمرانية 
بالمناطق السكنية » الهيئة العامة للتخطيط العمراني» ١۱۹۹م‏ »ص ۷. 


۲١ 


١‏ .۲ .۲ المنطقة الثانية 


وتقع هذه المنطقة بين شارعي رمسيس وأبي بكر الصديق وعلى حدود 
المنطقة الأولى وكانت كاملة التعمير سنة ٠۹١١‏ م. والمستوى السكني الغالب 
بها من الطبقة المتوسطة وبها منطقة إسكان اقتصادي بالقرب من شارع هارون 
الرشيد» ومنطقة حرفية موجودة في شارع أسوان . وتتميز المنطقة الثانية بوجود 
شوارع وطرق ذات أهمية تجارية مثل شارع هارون الرشيد وشارع صلاح الدين 
بالقرب من ميدان الجامع الذي ت تحويله لطريق للمشاة فقط » بل وهناك بعض 
المناطق قد تميزت بو جود تجارة لبعض الأنشطة الحرفية والتجارية المتخصصة 
مثل شارع دمشق وما ميزه من تجارة إكسسوارات السيارات والحديد والبويات . 
هذا بجانب الأسواق المركزية الموجودة في شاع هارون الرشيد. 

ورور الوقت في هليوبوليس انحسر بناء القصور والمنازل الضخمة 
وقامت بد لأ عنها المكاتب والمحلات التجارية الكبرى والمتاجر الأنيقة والبنوك› 
وزادت أهمية القصر الجمهوري من هليوبوليس وكان لارتفاع قيمة الأرض 
الأثر الكبير في تكثيف الاستخدامات بالنمو الرآسي للاستخدام التجاري . 
وارتبط توزيع المباني التي تزيد على خمسة طوابق وبدرجة مكثفة على طول 
الشوارع الرئيسة المركزية مثل الأهرام وعثمان بن عفان ورمسيس و اللقاني 
وكيلوباترة» ويؤكد ارتفاع المباني ارتفاع الكثافات في المنطقة الداخلية في القلب 
التجاري لهليوبوليس . وبداً انتقال الأنشطة التجارية نحو داخل المنطقة التى 
کا ا اک وت ارات ا ن ا راا 
فت ا غات و ى دا زوا اا ادت د اغات عا 
للأدوار الأرضية وسكنية للأدوار العليا. شكل (۷) . 


الشكل رقم (۷) الوظائف المختلطة والمتعددة في معظم مباني هليوبوليس لاحظ 
المحلات فى الدور الأرضى والسكن فى الأدوار العلوية 


1 


واستمرت وظائف الفراغات التجارية عما كانت عليه فى الطور الأول» 
وزاد عليها ظهور وظائف جديدة لفراغات قدية حيث أخذت دورآتجاريًكفراغ 
شارع الأهرام الذي هدمت بعض فيلاته وبنيت مكانها أبنية بارتفاعات مختلفة » 
وفي معظم آدوارها السفلية محلات تارية أضافت أسواقاً جديدة للمنطقة 
وطابعا غير ما وجدت عليه» شکل (۸) . 


الشكل رقم (۸) المباني المرتفعة التي بنيت بدلاً من بعض القصور والفيلات 
مستمرة مع الفيلات القدية على الواجهة نفسها 


1۲۸ 


رظات هلرو لیس بها تادت رطاف رة : ادمات الاسجهلاكة 
والمحلات التجارية والوظيفة الثالثة التي تخدم الوظيفتين السابقتين خدمات 
النقل والمواصلات والفنادق والمطاعم والكافتيريات . 

ونتيجة لتطور الأنشطة والاستعمالات فإن العلاقة القرية بين استعمالات 
الأراضي وشبكة الطرق والمواصلات التي اتضحت بقوة وأثرت تباعاً في وظيفة 
الفراغات حيث يبدا السيناريو التالي : 

(١‏ قامت تشريعات غمرانية جديدة فی بدايات الطو ر الأول بشق طرف 
ومحاور لتأمين انسياب حركة الترام» وفي الطور الثاني استمر الترام 
ومع زيادة عدد السيارات جذبت هذه المحاور حركة السيارات ومعها 
حركة التعمير . 

۲ ارتفعت على جوانب فراغات الشوارع والميادين العمارات السكنية 
أولاً ( نهاية الطور الأول وبداية الطور الثاني ) . 

۳-ازدادت الكثافة البنائية حول المحيط الخارجي للمنطقة نتيجة لارتفاع 
سعر الأراضي على المحاور الجديدة . 

٤‏ ما لبشت أن تحولت الأدوار الأرضية لهذه العمارات إلى أنشطة تجارية» 
وبقيت معظم الأدوار العليا سكنية . 

٥‏ تحولت الشوارع الرئيسية من شرايين للحركة العابرة إلى شرايين للأنشطة 
التجارية تقف على جوانبها السيارات المستعملة للأنشطة الجديدة التى 
ق اکر ٠‏ 

وبالنتيجة فإنه من الملاحظ أن فراغات شبكات الطرق لم تتغير بالدرجة 

التي تتغير فيها استعمالات الآراضي » ونظم البناء على مدى الطورين المختلفين 
حيث إن المخطط الهيكلي (الذي وضع في عهد البارون امبان ) عبارة عن صورة 
لشرايين الطرق التي تبلورت حولها الأجزاء المختلفة لهليوبوليس اليوم . 


۲۹ 


التاثبرات السلبة لريادة الكافة البناتیة ( بدون تخبپر عروض شبکات 
الطرق ) نتيجة تخيير التشريعات العمرانية : 

١‏ الاختناقات : وهى أول المشاكل المرورية التی تعانى منها شبكات الطرق 
التي تم تطبيق زيادة كثافة بنائية عليها . 

سعة غير متكافئة : كمناطق انتظار السيارات الحالية لاتكون با لحجم أو 
السعة الطلرنة مسقا 

۳ عدم الأمان : فقدان الأمان يرجع سببه إلى عدم تطبيق قوانين تنظيم 
الجحركة» والتأخير على الطرق . 

٤‏ عدم توافر الخصوصية : لاتتوافر الخصوصية كلما زادت درجة كثافة 
العمران وأشغال الطريق وضيقه. 

٥‏ عدم الراحة: هناك عوامل مشتركة تؤدي إلى عدم الشعور بالراحة منها 
الضوضاء والمنظر والحرارة والرطوبة وحركة الرياح والروائح المنبعثة 
والقاذورات والتبخر . 

٦د‏ مشاکل آخری: مثل الحفاظ على الطاقة. وارتفاع تكاليف الإنفاق 
على الخدمات لايساوي العائد» وتلوث الهواء» والحراة نتيجة 
التزاحم والضوضاء والتأثير البصري . . . 


٠ ۱‏ عدم استقرار القوانين والتشريعات العمرانية بين النص 
القانوني والواقع التطبيقي 

فمثلاً قوانين تنظيم المباني : القانون رقم ۱۹١۱/۲۰٢‏ عدل بالقانون 
۳ ۱ . والقان ون 1 ۱۹٩ ٤/٦٥‏ عدل بالقانون ۱۹٥٩/۲۹۱‏ » والقانون 
رقم ۱۹١١/۳٤٤‏ عدل بالقانون ۱۹١۱/۱۷۸‏ والقانون ۱۹١۲ /٤٥‏ عدل 
بالقانون ۱۹۷٦/۱۰٩‏ ثم عدل مرة آخری بالقانون ۳/ ۱۹۸۲ . . .إلخ. 

لقد عرضت تشريعات عمرانية عديدة يرجع تاريخ صدور معظمها إلى 
العقدين ٠‏ و ٦‏ من القرن العشرين الماضى» إلا أن فعالية هذه القوانين تبدو 
ااا فی مال الط الع ر انی ون الا : دا۸ من 
المناطق العشوائية حول مدينة القاهرة نشأت وترعرعت فى ظل هذه القوانين» 
و رضحف درا ات عان ل کا لي الان ب ر ا 
رصدت الخالفات الثالية : 

. تغيير الاستثعمال‎ ١ 

۲-الارتفاع. 

۳-الردود. 

> البروز. 

. تجزئة قطعة الأرض‎ ٥ 

وقد شارت الدراسة إلى أن أكثر من ثلث الحي السابع يضم مخالفة أو 
أكثر من المخالفات الخمس السابقة وهو مؤشر خطير لمنطقة مخططة سلفاً. 

إن القوانين والتشريعات العمرانية تهدف أساساً إلى تحقيق الوظيفة 
الأساسية للعمران من منفعة وجمال وأمن وأمان ومراعاة للاشتراطات الصحية 


۳۱ 


الهادفة إلى سلامة المواطن وفى النهاية تحقيق البيئة السكنية السليمة» وبيئة 
المع اللاا عن طريق تجسن تزيم الامجمالات الخاة» وترفير ال 
الأساسية والمرافق والخدمات باشتراطات علمية سليمة . 
تحليل أسباب عدم الفعالية في القوانين والتشريعات : 
١‏ عدم واقعية بعض القوانين أو تناقضها أحياناً» أو اشتمالها على جزاءات 
یکن الاسقهائة بها: 
نقص الوعي لدى الممارس العادي ( المواطن ) وعدم إدراكه خطورة 
مایقدم عليه . 
۳ ضعف السلطة القائمة على تنفيذ القانون أو عدم كفاءتها لنقص الكوادر 
اللازمة لذلك . 
٤‏ وجود ثغرات بالقانون يكن أن تكون دافعاً لمخالفته . 
ه ‏ انصراف همة السلطة القائمة على تنفيذ القوانين بالتر كيز على قوانين 
بذاتها وليس كل القوانين . 
٦‏ ضعف ال معايير الاجتماعية الرشيدة باستهجان المجتمع لكل فعل خارج 
على القانون . 
وييكن اختصار الأسباب بأربعة أطراف هي : 
١‏ طبيعة القانون. 
١‏ وعي الممارس وضميره. 
۳ يقظة سلطة التنفيذ وحرصها على تطبيق كل القوانين بدقة وحزم . 
العا الاجماعة الر دة 


۳۲ 


الخلاصة 


يوجد كم كبير من التشريعات العمرانية في كثير من ا مدن العربية» ففي 
المدن السورية تو جد فرانين وتشريغات لكل مدي من المد السورية تحاف 
فى الارتفاعات والكثافة البنائية بسبب البيئة المختلفة لكل مدينة إضافة إلى 
اوا ای ای ا ی ای تماقف 
مشو وج ارا و ارت اي e‏ أا فى عضر فالشريعات 
تطبق على جميع المدن والقرى المصرية» وهذه التشريعات على كثرتهالم 
تستطع تحقيتق النتائج المرجوة منها لعدة أسباب أهمها : 
١‏ عدم استقرار القوانين» فهي كثيرة التبديل والتعديل الأمر الذي يفقدها 
فاعليتها . 
۲ وجود ثغرات واضحة بها تجعل من اليسير التحايل عليها. 
۳ عدم تطويرها الذي أدى إلى عدم واقعيتها أحياناً (كقوانين الإسكان) 
التي مازالت تعيش بفاهیم عام ٠۹٤١‏ 
٤‏ ضعف الحزاءات المترتبة على مخالفتها الأمر الذي يكون مبرراً للاستهانة 
بها . 
٥‏ عدم تمييزها بين المدن الكبرى والمدن الصغيرة وعدم تحقيق متطلبات كل 
منها. 
٦‏ عدم جدية السلطات التنفيذية في تطبيق هذه القوانين . 


۳۳ 


التوصيات 


وضع قانون عمراني خاص ومستقل لكل إقليم حضري مليوني مثل إقليم 
القاهرة الكبرى وإقليم الرياض الكبرى» ودمشق الكبرى» وحلب الكبرى . 
على أن يشمل القانون : 
١‏ وضع قواعد واشتراطات خاصة بتنظيم المباني لكل نوع من أنواع الأحياء 
( تاريخية» سكنية » تجارية» ترفيهية . .) با يحقق الطابع الخحاص 
والمميز لكل حي . 
وضع الاشتراطات والمعايير اللازمة لتخطيط الطرق والشوارع وحركة 
النقل والمرور بها. 
۳ توحيد السلطات التنفيذية في الإقليم » مع عدم تعدد التبعيات الإدارية 
داخل الإقليم الواحد. 


۳٤ 


روجع 

بروتن » مايكل جي (۱۹۸۷ م). ترجمة : عماد أكرم الهاشمي » مدخل لتخطيط 
النقل» جامعة بغدادء مركز التخطيط الحضري والإقليمى . 

بوجي » جاکلين (“ ۰ م( تعریب : محمد علي بهجت الفاضلي › دراسات 
فى جغرافية العمران الحضري» دار المعرفة الجامعية» الإسكندرية . 

السعيد» عبد المنعم ۱۹۹١(‏ م). تأثير شبكات الطرق في استعمالات الأراضي› 
رسال ماج ا ادم الما ا اا 

عبد الله» محمد حامد ۱۹۹١(‏ م). الاقتصاد العمراني مع التطبيق على المدن 
العربية» كلية العلوم الإداريةء جامعة املك سعود» الرياض . 

عبد الواحد» عبد ا لحمید (۱۹۸۳ م). مقدمة فى تخطيط النقل ا لحضري › جامعة 
قطر . 

عفيفي » أحمد كمال الدين (۱۹۹۹م). دراسات في التخطيط العمراني » العالمية 
خدمات الطباعة» القاهرة› بدون تاریخ . 
القاهرة الكبرى» ندوة إدارة المدن الكبرى ( إدارة العاصمة) جمعية 
التخطط › جمعية المهندسين المصرية : 

القطب› اسحق يعقوب وغیره( ۱۹۸۰ م) . النمو والتخطيط الحضري في دول 

الصري » عماد (د. ت). تقييم تطور الفراغات العمرانية في المدينة العربية 
المعاصرة»› رسالة دکتوراه» كلية الهندسة» قسم التخطيط العمراني» 


۱۳١ 


تخطيط الأحياء السكنية بمدينة الرياض 


۳۷ 


۴۸ 


.١‏ تخطيط الأحياء السكنية بمدينة الرياض 
حالة دراسية «حى الملز» 

حاولت هذه الدراسة التعرف على التدهور الحاصل فى الأحياء السكنية 
بمدينة الرياض» وتوفير حلول لمعالحة المشكلة من خلال« حى الملز» بو صفه 
حالة دراسية . ترجع أهمية هذه الدراسة إلى أهمية ا لحي السكني نفسه بصفته 
الخلية التى تتكرر لتشكل المدينة ولذلك فإن الحفاظ عليه يعنى الحفاظ على 
المدينة» وبناء على ذلك فإن ما تواجهه الأحياء السكنية بمدينة الرياض يعد 
من أكبر التحديات في تخطيطها العمراني » فأصبحت الأحياء تعاني من 
غياب الهوية» ورتابة التخطيط » وتباعد المساكن عن أمكنة العمل . 
وأوضحت هذه الدراسة أن سياسة التأهيل والتطوير لحي الملز خيار 
استراتيجي ملح لانتشال الجي من وضعه الحالي من خلال تحسين البيئة 
العمرانية المتداعية بحى الملز» وإعداد خطة تطويرية شاملة له تساعد على 
إعادة البيثة العمرانية السكنية بأساليب تأهيل وتجديد متميزة . 
التقديم 


بفعل التطور العمراني السريع في مدينة الرياض وما نتج عنه من ظهور 
اخاع اة سكنية تم تخطيطها وفق مخططات معدة مسبقة لم تتجاوز أن تكون 
E‏ 


الضرورية الاجتماعية منها والبيئية وعدم راک مستوی تلك الأحياء با : 


۳۹ 


يناسب المستوى المطلوب لمدينة الرياض بصفتها العاصمة والواجهة الحضارية 
والإدارية للمملكة العربية السعودية. ولعل من أسباب تدهور الأحياء 
السكنية التنفيذ غير المناسب والتطوير الانفرادي» فلم يكن التخطيط 
والتصميم العمراني هو السبب الوحيد لتدهور تلك الأحياء. 

مشكلة الدراسة 


ظهور مشكلة تدني مستوى بعض الأحياء السكنية بمدينة الرياض 
واختلاط الاستخدامات فيها أصبح يشكل مسؤولية ملقاة على عاتق 
المسئولين في المدينة بكافة مستوياتهم» وما يؤكد ذلك تبني العديد من 
الهيئات والمؤسسات الحكومية مسؤولية رفع مستوى وكفاءة بعض الأحياء 
المتدهورة عمرانياً بالمدينة» ويعد صدور قرار الهيئة العليا لتطوير مدينة 
الرياض بإخراج المؤسسات والشركات من داخل الأحياء السكنية بداية 
لمحاولة معالجة مشكلة تدهور تلك الآحياء حيث تم تشكيل لحنة مشتركة 
تضم العديد من المتخصصن والمعنيين لبحث قضية إعادة تأهيل الأحياء 
السكنية» ومن هذه الجهات (الهيئة العليا لتطوير مدينة الرياض» أمانة منطقة 
الرياض » الغرفة التجارية الصناعية بمدينة الرياض e‏ 


أهداف الدراسة 

تهدف هذه الدراسة إلى التعرف على التدهور الحاصل فى الأحياء 
السكنية بمدينة الرياض وتوفير حلول لمعالجحة المشكلة من خلال «حى الملز» 
كحالة دراسية وتتلخص أهداف الدراسة فيما يلى : 

١‏ .التغرف على العرامل الت آدت إلى دن مسشرى البيغة السكنية 


تحديد حجم التأثيرات الاجتماعية والاقتصادية الناتجة من تدني 
مستوى البيئة السكنية بحي ال ملز . 
۳-التعرف على أسباب هجرة ونزوح السكان الأصليين وتغير التركيبة 


السكانية بحي الملز . 
فرضيات الدراسة 


تمثلت فرضيات الدراسة فيما يلي : 
١‏ وجود خلل في التخطيط والتصميم العمراني للأّحياء السكنية القدية 
وذلك الخلل يظهر في توزيع استعمالات الأراضي وضوابط التنمية 
ونظام الحركة والطرق . 
التخير التدريجي للنشاطات العمرانية وتحول الاستعمالات السكنية 
إلى نشاطات تجارية آخرى» الذي تبعة التغير في التركيبة السكانية 
في ظل غياب جانب التطوير والمتابعة للأحياء السكنية . 
منهحية الدراسة 
تعد هذه الدراسة دراسة مسحية 1١۲٥ء۸‏ رم ۷إSu؟‏ يطبق عليها ماهر 
متبع فيما شابهها من دراسات من ضوابط وقيود علمية وعملية » لأنها تعتمد 
وبشكل مباشر على مسح ميداني للجوانب العمرانية والسكانية لحي الملز . 
وهذه الدراسة استكشافية وتحليلية حيث إنها تعتمد على معلومات أصيلة 
تم جمعها لهذه الدراسة لمحاولة الكشف عن جوانب مجهولة للباحث وذلك 
للتعرف على مدى التدهور الحاصل في منطقة الدراسة «حي الملز» وكذلك 
تحليل الخصائص الخاصة با لحي بهدف التعرف على مدى ارتباط تلك 


الفصاتضص ترىئ الد هور لي العمراة: واعسدت الدراسة لتحقيق 
أهدافها على منهجين هما : 

المنهج النظري : تم الاعتماد على دراسات نظرية إضافة إلى الإلمام 
بالأوضاع الراهنة للأحياء السكنية القائمة بمدينة الرياض . 

المنهج العملي : عم اختيار«حي ال ملز في مدينة الرياض كحالة دراسية» 
وذلك بهدف التعرف على الوضع الراهن للبيئة السكنية من خلال استقراء 
آراء السكان وتحليل استعمالات الأراضي با لحي . وكذلك التعرف على 
ا لخصائص السكانية والاجتماعية والاقتصادية من خلال استبيان مخصص 
للدراسة وذلك لإيجاد الحلول المناسبة التي تتوافق مع طبيعة اللجتمع 
وظروف السكان المختلفة بالمدينة . 


قام الباحث يعاونه فريق من الباحثين الذين تم اختيارهم من طلاب 
قسم الجغرافيا السكانية بكلية الآداب بتوزيع ۸۷١‏ استبياناًعم الحصول على 
۷ استمارات بتجاوب بلغ ١‏ وتم توزيع استمارة الاستبيان على معظم 
الوحدات الواقعة في منطقة الدراسة التي تبلغ مساحتها ۸۸۲ ,٠۸١م۲‏ وتم 
إعطاء استبيان واحد لكل وحدة عقارية( فيلا سكنية» دور» شقة» مقر 
شر كة» مكاتب إدارية › eT‏ ). وتم كذلك استبعاد مباني الخدمات 
العامة . وتقوم فكرة المسح على أن يقوم الباحث بتعريف نفسه للساكن ثم 
يترك الاستبانة ليجمعها شخص آخر في اليوم نفسه وفي ساعة محددة متفق 
عليها أو من يوم الغد كذلك في ساعة محددة وفي بعض الأحيان يقوم 
الباحث بتعبئة الاستبيان مباشرة ولكن في حالات قليلة تم ذلك . 


ومن المعلومات الثانوية المهمة تم جمع العديد من الدراسات النظرية 
المتعلقة بجوضوع البحث والتجارب التي تمت في مجال التأهيل وذلك على 
المستويين العا مى والمحلى وبعض التجارب المحلية فى مدينة الرياض . وكان 
مصادر ارامات ll‏ جهات متحددة وهي مکتبة الام شلمان 
المركزية بجامعة الملك سعود» مركز المشاريع والتخطيط بالهيئة العليا لتطوير 
مدينة الرياض» مكتبة كلية العمارة والتخطيط» مركز الملك فيصل 
للدراسات والأبحاث» المعهد العربى لإنماء المدن» مكتبة الملك فهد الوطنية› 
مكتبة دارة املك عبد العزيز» مكتبة املك عبد العزيز بالمر كز التاريخي . 

كماتم جمع معلومات متفرقة من آمانة منطقة الرياض على شكل 
خرائط لاستعمالات الأراضي من خلال الاستخدام المحدد وفق أنظمة البناء 
ا لخاصة بمنطقة الدراسة» ومن المعلومات التى توفرت من أمانة منطقة الرياض 
رات ودای عن ری ر د سل ل ا 0 جا ا 
وحصر لواقع المؤسسات التي تتخذ من الفلل والشقق السكنية في الحي كمقر 
إداري لهاء وكان ال مسح الميداني ضمن مشروع تأهيل الأحياء السكنية والنقل 
التدريجي للمؤسسات والشركات التجارية الذي تقوم به الأمانة . 

تم جمع معلومات من مركز المشاريع والتخطيط بالهيئة العليا لتطوير 
مدينة الرياض وعلى شكل خرائط وإحصاءات ومساحات لختلف 
استعمالات الأراضى بنطقة الدراسة» وذلك لفترات زمنية متفاوتة من 
حال رجات ا مت الا اا مه ۰ه 
٤‏ ه). والهدف من جمع المسوحات اليدانية في أعوام متفرقة هو 
التعرف على مدى التغير فى استعمالات الأراضى خلال فترات متفاوتة 
وف غل وات و ا و ا 


۳ 


وتم جمع معلومات تتعلق بالسكان من الناحية الاجتماعية والاقتصادية 
المبانى وحالاتها. 
أذببات الدراسة 


مفهوم التأھيل والارتقاء بالاٌحياء السکنية (Rehabilitation& Upgrading)‏ 


يُعرف الارتقاء والتأهيل العمراني من خلال مفهومه الشامل على أنه 
تطوير التنمية العمرانية في جميع جوانبهاء بمعنى تحسين البيئة العمرانية 
والتنمية الأساسية وتأهيل المبانى والعلاقات الاجتماعية بين السكان. وفى 
مجال علم الاجتماع يعرف الارتقاء والتأهيل بأنه الارتقاء بالإنسان 
وسلوكياته وعاداته وتقاليده من أجل رفع مستوى المعيشة . والتأهيل في 
معناه البسيط هو تحسين الوضع القائم إلى الأفضل»› ويستعمل التأهيل 
والارتقاء كأسلوب للتعامل مع الأحياء السكنية المبنية سواءَ الرسمية وغير 
الرسمية والمناطق المتدهورة كذلك . فالتأهيل يحافظ على الكتلة العمرانية 
القائمة باعتبارها ثروة قومية ذات قيمة اقتصادية . (سلیمان» ٩۹۹٠ء).‏ 

عندما يتم الارتقاء والتأهيل للأحياء السكنية يكن أن تتحقق عدة 
أهداف كما هو موضح بالشكل رقم )١(‏ وهذه الأهداف كما يلي : 

. المحافظة على الصحة العامة للمجتمع‎ ١ 

۲ النهوض بالمستوى الاقتصادي في المناطق السكنية . 

۳ توفير الخدمات والآمان الاجتماعي للسكان. 

٤‏ الحفاظ على نظم الإسكان حسب المعدلات المطلوبة. 


. الحفاظ على قيم المجتمع من ناحية العلاقات الاجتماعية والتجانس‎ ٥ 


الشكل رقم )١(‏ 
أهمية الارتقاء بالتجمعات السكنية 


الارتقاء بمناطق الإإسكان المتدهورة 


لمات ماي 
والاجتماعی للبلاد 


المصدر: سلیمان» ٩۹۹٠م‏ 


ذكرت بعض الدراسات أن هنالك هجرة للسكان من الأحياء المتدهورة 
عمرانياً» إما بشكل طوعي أو بشكل إجباري من مكان إلى مان آخر في 
المدينة» وذلك بحثاً عن امتيازات ومكاسب أخرى أو بحثااعن وضع 
اجتماعي أرقى» أو مدفوعين لمناطق سكنية يعتقدون أنها أكثر رقياً وأكثر 
أريحية (الخشاب» .)٠۱۹۸۷‏ وهنالك رغبة من بعض فئات المجتمع في 
امتلاك مسكن في مناطق سكنية جديدة» ما عزز عملية الحراك السكني 


واتجاه السكان من أحياء وسط مدينة الرياض إلى الضراحى (الخريف»› 
8ه ا خا 6 6 در الةم اكان ان لاان 
وتحولت تلك الأحياء إلى مناطق تجارية بسبب فقدان تلك المناطق السكنية 
للسكان» وحدث ذلك بشكل تدريجي بنزوح السكان الأصليين إلى 
الضواحي الحديثة والهادئة (وهيبة» ۱۹۹۸ءم). 

وفي دراسة كورمر يتضح هنالك اختلال في ديناميكية الأحياء المركزية 
العربية القديية» ما أدى إلى تدهورها بنزوح السكان الأصليين منها 
×K01,1998(‏ ) وفى دراسة حول المساكن التقليدية فى مدينة الهفوف 
محافظة الاحساء يتضح أن تأجير المساكن التقليدية لال ار ادما 
الثمانينيات من القرن العشرين أدى إلى حدوث بعض التغيرات التى طرأت 
ف اا ا ها ا و وو غاا ا 
مكانها (النعيم ٠۱۹۹۸م).‏ و يعد تطوير الآحياء السكنية ذات الدخل 
المنخفض شيئاً أساسياً من أجل تحسين أوضاع السكان ويعد التجديد نتيجة 
العديد من القرارات الشخصية» بحيث يتخذ السكان تلك القرارات استجابة 
لقراراتهم جميعاًء مع أن الأفراد نادراًما تكون لديهم جميع المعلومات التي 
يرغبون فيها لاتخاذ قراراتهم في تطوير أحيائهم السكنية )۲٠)۵۲۳۲۵,2000(‏ . 

من آسباب هجرة بعض السكان من أحيائهم القدية هو اعتقاد البعض 
آنها غير صالحة للسكن بسبب الوضع الاجتماعي المتدهور (ععنا5إ۴ ازءه؟) 
سیا کی واا ار الاه ا و اا ا 
ضخوط يارسها أفراد الأسرة وخصوصا الزوجة والأبناء» ورغبتهم في 
الحصول على وضع اجتماعي أفضل (1999,رءء١۲٥)‏ هنالك مايسمى بالفراغ 
الاجتماعي («سءة۷ مء ) الذي يظهر بسبب نزوح السكان الأصليين 
من أحيائهم بفعل اكتظاظ تلك الأحياء بالغرباء الذين أفسدوا مبانيها 


۱1٦ 


وشوارعها» ويعتقدون أن مساكنهم غير ملائمة للسكن» وتصبح المناطق 
المغرغة أماكن جذب لحماعات أخرى آقل مستوى اجتماعي » ويحدث بفعل 
ذلك تنظيم تلقائي للمجتمع » لأن السكان الأصليين الذين نزحوامن 
مناطقهم خلفوا وراءهم تراثاًاجتماعياً. ويتعين على المجتمع الجديد التكيف 
مع ذلك الوضع وتغيير أنغاط وآساليب الحياة (1951,":») . 

والتجديد والتأهيل يعد مقياساً للتغير من زمن لآخر» لأنه يقارن بين 
فترتين مختلفتين » فا لجحوانب المختلفة للتغير الاقتصادي ربا لا تسير 
بالمعدلات نها » فالاسشمار ا حاص يكن أن سبق الشحسينات الاقتصادية 
للفرد وبعد زمن يستخرق سنوات طويلة ربا يظهر انخفاضاً أكثر من مستوى 
الفقر )K۲٠٠٠۲,2001(‏ . هنالك تغير فى الأحياء معدلات مختلفة وفى أزمنة 
متفاوتة ولأسباب متغيرة كذلك»› فالنمو السكائى يدل على نمو اقتصادي 
في بعض المناطق وهبوط في مناطق آخرى(2003 ,د ). 

إن معدلات ملكية المنازل في الحي يعطي مؤشراً واضحا لستوى 
التجديد المطلوب» وتعد الأحياءذات ال كه العالى من التنظيمات 
الما هرات ار خف را ارف قي 
العقارات . (1«,2000ء5 )إن الإإهمال وعدم الاستثمار في الأحياء السكنية 
داخل المدن يؤثر في تطوير تنظيمات المجتمع الفاعلة والالتزام المادي 
للمؤسسات غير الريحية(4۳,2003٣۲۶u)‏ . 

والعوامل التى تعزز الاستثمار ا لخاص فى الأحياء الداخلية فى أي مدينة 
لاتساوئ بشكل كلى تلك العرامل التي سس الرفاهة الاقضادبة نرد 
Hoffman, 2003)‏ ( . ا الموقع ا ا ما يؤثر في احتمال فاعلية 
التجديد» ففي مدينة شيكاغو ييثل القرب من مركز المدينة وهو أكبر مركز 


توظيف فى المدينة أكبر عامل مصاحب للتجديد . وإن سهولة الوصول إلى 
أحياء مراكز المدينة وبالأخص الوصول إلى مراكز خطوط الحافلات مثل 
أحد العوامل التى تحرك اقتصاديات الجى » وكذلك تجدید وتأهیل م رکز اجى 
تنظيم تطوير الحاء(1999 Krumholz,‏ ( . إن تحسين الانتماء فی الجی 
السكني يساعد على تشجيع تفاعل أكبر بين الأفراد من السكان المحليين 
وتحسين نوعية التعليم سوف يساعد على تقييم الأفراد لمستوى أحوالهم 
المعيشية» والحفاظ على حي آمن يعتمد وبشكل كبير على يقظة الأفراد 
المر ضبة (Marchall,2000)‏ . 


٠. ١‏ أسلوب تطور تخطيط الأحياء السكنية 


مرت عملية تخطيط المناطق والأحياء السكنية فى المملكة العربية 
السعودية بعدة مراحل . ولعل أول تلك المراحل قيام أول قرية التي تسمى 
«دخنة» حول آبار الأرطاوية عام ٠١١١‏ هبهدف ربط خط القوافل القصيم 
الكويت واستقرار قبيلة مطير فيها ما تبع ذلك إنشاء عدد من الهجر حولها. 
تقوم فكرة المخطط في تجمع سكاني حول بئر ماء يخدم المزارع الموجودة» 
بالإإضافة إلى وجود مسجد» مرس بت ا اة وسوق (الطاشکندي› 


الشكل رقم (۲) شكل تصوري لقرية دخنة بالقصيم 
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الملصدر: الطاشكندي» ١٤١٤٠١ه‏ 

وفي عام ۱۹۳۸ م ظهرت منطقة سكنية في مدينة الظهران» مواكباً ذلك 
ظهور شركة الزيت العربية الأمريكية( ارامكو) حيث كان لها دور واضح 
في عملية التخطيط وبناءَ عليه فقد وجد مخططان تنظيميان لكل من الخبر 
والدمام عام ١١۹١‏ ه وقد أثر تخطيط هذه المنطقة السكنية على التخطيط 
بل وعلى مسار تخطيط تقسيمات الأراضى السكنية إلى يومنا هذا كماهو 
موضح بالشکل رقم(۳). 

الشكل رقم (۳) مخطط مدينة الخبر 
BATIN RESUS EE.‏ 
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اللصدر: الطاشکندي› ٦٤ھ‏ 
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المصدر: الهيئة 
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القرن الهجري الماضي تم تعديل تقاطعات الشوارع فقط فبدلاً من أن تكون 
الشوارع مستمرة ومتعامدة أصبحت على شكل حرف ۲ لتقليل القطاعات 
مع الحفاظ على الروح العام للمخططات السابقة » بل زاد هذاالوضع الجديد 
تعقيداً في البيئة السكنية حيث أصبح الاهتداء إلى الوحدات داخل الأحياء 
من الصعوبة بمكان» وتسبب ذلك في زيادة كبيرة في عناصر البنية التحتية . 


١‏ . أنماط تخطبط الأحياء السكنية بالتطبيق على مدينة الرياض 


تتعدد أنغاط التخطيط في الأحياء السكنية في معظم المدن في الدول 
المتقدمة» غير أن مدينة الرياض ونتيجة للمراحل التخطيطية التي مرت بهاء 
التي تم سردها آنفا التزمت بعدد من الآغاط التخطيطية التي يكن إيجازها 
١. ١‏ نط التخطيط الشبكي 


پستند تخطیط ای السکتی فی الریاض علی اسلوب شبکی متعامد 
ضمن مربع محدد بشبكة شوارع كلم × كلم من الطرق الشريانية» 
وتكون هذه الشوارع المحيطة بالحي تجارية في الخالب» وتتراوح الكثافة في 
ا لحي من ١٠الف‏ إلى ١‏ آلف نسمة في مساحة مربعة تقدر ٤‏ كلم" وهذا 
النموذج هو النموذج الفاعل والمتكرر في المدينة ويزداد انتشاره في المدينة 
يوما بعد يوم ومع هذا النوع من التخطيط تزداد معاناة السكان من خلال 
الاعتماد الكلي على السيارة في قضاء الاحتياجات اليومية خارج مناطقهم 


الشكل رقم )٥(‏ حی سکنی قاتم فى مدينة الرياض«(حى الازدهار» 


المصدر : أطلس أحياء شمال مدينة الرياض» شركة آل سعیدان» عام ٤١٤٠ھ‏ 
٠. ١‏ .۲ نط التخطيط المغلق بالتطبيق على مدينة الرياض 


المقصود بالأحياء المغلقة هي الأحياء غير النافذة مرورياً وييكن التحكم 
في مداخلها ومخارجها التي عادة ما تكون اقل بکثير على ما هي عليه في 
الأحياء الشبكية التي تقوم على إنشائها قطاعات معينة في الدولة أو القطاع 
ا لخحاص» وتكون في الغالب مملوكة لتلك الجهات. وعادة مايكون هذا 
النوع من الأحياء ذاتية اللخدمات با في ذلك المدارس والمحلات التجارية 
البسيطة التي توفر الاحتياجات اليومية ويتوفر بتلك الأحياء ملاعب الأطفال 
والمساجد التي غالباًما توضع في مركز الحي ومن أمثلة تلك الأحياء ( مشروع 


وزارة الخارجة e a oa‏ ). ويوضح الشكل رقم ٦(‏ ) مخطط إسكان 
موظفي وزارة الخارجية بالرياض . 


الشكل رقم ٦(‏ ) 


مخطط إسكان موظفى وزارة الخارجية بالرياض 


الملصدر: الهيئة العليا لتطوير مدينة الرياض› ۸١١٤٠١ه‏ 
وعما يميز هذا النوع من التخطيط للأحياء السكنية مايلي : 
١‏ توفير أعلى درجات السلامة والأمان مع توفير الخدمات المتكاملة . 
۲ إيجاد ا لخصوصية في المساكن وأماكن الخدمات العامة ومركز الجي . 


٣‏ وجود بيئة صحية وتوفير الهدوء وعناصر التصميم العمراني الجيد 
للب العمرانة: 


\o 


١‏ . الأحياء السكنية الراهنة بمدينة الرياض 


إن المستوى الحالي للبيئة العمرانية بمدينة الريباض لا يرقى للمستوى 
المطلوب داخل الأحياء السكنية وذلك لأن المقومات الحالية لتلك البيئة متدنية 
إلى مستوى كبير» وذلك في الكثير من أحياء مدينة الرياض . فالانفتاح 
الحالي للأحياء السكنية» وعدم وجود ضوابط التخطيط والتصميم العمراني 
الفاعلة» وعدم وجود مجلس محلي لاإدارة شؤون الجي وسكانه وكذلك 
عدم توفير المراقبة اللازمة للحي » وقلة فاعلية مشاركة السكان في اتخاذ 
القرارات التي تعنى بتطوير أحيائهم . كل تلك العوامل قد دت بشكل 
مباشر أو غير مباشر إلى تدني مستوى البيئة العمرانية في أحياء مدينة 


الضكر: الاكة ١ا‏ 


١‏ .> الجوانب الاجتماعية وعلاقات السكان 


إن تقوية النسيج العمراني وعلاقات السكان عن طريق النسيج الفراغي 
الذي ينبع من المبادئ والقيم الإسلامية من آهم الأبعاد التخطيطية للنواحي 
الاجتماعية . ومن آهم المؤثرات في تقوية الجوانب الاجتماعية وزيادة علاقة 
السكان مع بعضهم » ربط الأنظمة الفراغية بالطبيعة الفطرية للإنسان ودورة 
حياته العمرانية » ويظهر ذلك من خلال إيجاد مركز متكامل وجيد للحي 
السكني ويوضح الشكل رقم (۸) مركز حي مثالي مقترح . 


الشكل رقم (۸) مركز حي مثالي مقترح 


IH 
أ كر رط بن دعي وعفخة اطي الحا افدر هة‎ 


الملصدر : الهيئة العليا لتطوير مدينة الرياض› ۳١٤٠١ه.‏ 
٠. ٠. ١‏ الأمن والأمان 


إن انخفاض الكثافة فى الأحياء السكنية وضعف الجحيرة عوامل تساعد 
على تكوين الجرية . وإن تخطيط الحي له الدور الأساسي في تزايد ونقصان 
ا لجرية والسلوكيات غير الصحيحة. ومن العوامل المفقودة فى أحيائنا 


\oo 


السكنية عامل المراقبة الذاتية للحى من قبل السكان . إن الترابط بين العناصر 
الا ا ا کی ل ی ارا ن ات 
ال ا یا ل والمواقف وبعض الخدمات مفقود . 
(النويصر» ١١٤٠ه)‏ ولعل من هم الأسباب التي تساعد على توفير الآمان 
والحماية الأمنية الذاتية استخدام شوارع السد» والحد من كثرة المساكن على 
الشارع الواحد» والاكتفاء معدل المساكن الحالية في أحياء مدينة الرياض 
لا نمثل سوى مساكن صندوقية مختلفة الآشكال والأحجام تفصلها شوارع 
إسفلتية وتلك الشوارع الإسفلتية تفتقر إلى أبسط المقومات الأساسية من 
سلامة مرورية وأمان المشاة والحد من سرعة المركبات» ومن هنا فإن السكان 
لا يعيشون في أحياء سكنية بل هم قرب ما يعيشون في شوارع للمرور 
العابر . 


٠. ١‏ .۲ الشارع السكني 


يتعرض المشاة في شوارع مدينة الرياض يومياً لعدد من الحوادث أثناء 
مرورهم بالطرق والأرصفة وخاصة في المخططات الحديثة » ما سبب في 
اندفاع مفاجى لهم واختلاطهم الخطر مع المركبات وذلك في كثير من 
الأحيان . إن وضع الشوارع السكنية والتجارية في منطقة الدراسة « حي 
الملز» أدى إلى عدم توفير متطلبات الأمان للمشاة وعدم تأدية الوظيفة المطلوبة 
من تلك الشوارع . فمن المتطلبات الضرورية التي يجب توفرها في الشارع 
السكنى الخصوصية وذلك لغرض إيجاد فرصة ممارسة الأنشطة للنساء 
والأطفال حارج المنزل» وذلك بتوفير أماكن شبه خاصة لهم . 


الوضع الحالي للشارع السكني يفتقر إلى كثير من العوامل المساعدة 
للسكان في استخدامه فمقومات المشي وعناصر التصميم والتخطيط 


العمراني غير متوفرة للسكان . إن من الوظائف التي يقدمها الشارع السكني 
الحالي في أحيائنا الحالية هي تأمين مساحة لحركة المركبات ووقوفها أمام 
المنازل. فكلما زادت كمية السيارات الواقعة في الشارع زادت إمكانية 
حوادث صدم المشاة . 

٠. ٠. ١‏ تسين البيئة العمرانية وتوفير احتياجات السكان 


إن تحسين البيئة العمرانية في الأحياء السكنية مطلب مهم في جميع 
أطوار الحياة . فعملية التطوير والتحسين ليست مقصورة على وقت من 
الأوقات أو فترة زمنية محددة. لذلك يجب تطوير بعض المجالات المهمة 
من أجل النهوض بالبيئة العمرانية فى أحيائنا السكنية وذلك بتوفير التوازن 
لرا ق ا ای اج د و اتا یروا 
التوزيع والتخطيط الجيد والسليم للمساكن ومباني الخدمات » وتوفير حركة 
شاة آمنة لجحميع فئات ال مجتمع » وتوفير فراغات عمرانية مناسبة يارس فيها 
المجتمع فعالياته بصورة سليمة حتى تظهر قيم فاضلة وإيجاد تفاعل اجتماعي 
من خلال المغردات العمرانية في الحجي السكني . 
٠. ١‏ الحدود العمرانية لمنطقة الدراسة 


ركزت الدراسة على إحدى المجاورات السكنية بحي ال ماز كحالة دراسية 
كما هو موضح بالشكل )٩(‏ وهي المنطقة المحصورة بين الشوارع التالية : 
ا شارع عمر بن عبد العزيز . 
شرقاً: شارع الاحساء 
جنوباً: شارع جرير . 
غرباً: طريق صلاح الدين 


الشكل رقم )٩(‏ توضيح منطقة الدراسة بالنسبة للشوارع المحيطة بها 


الملصدر : الهيئة العليا لتطوير مدينة الرياض › ١١٤٠ه‏ 


٠. ۰ ۱‏ محددات وقيود الدراسة 


إن سلوب المسح الميداني لجمع المعلومات قد يكون من أفضل طرق 
ووسائل جمع المعلومات»› وعند استخدام هذا الأسلوب تظهر العديد من 
المعوقات التي معهايصعب استخدامه . وقد قابل الباحث عدداًمن 
الصعوبات والمعوقات يكن إيجازها فيما يلي : 
١‏ فترة توزيع الاستبيان كانت في إجازة عيد الأضحى المبارك لعام ٤١١‏ ١ه‏ 
عدم تواجد السكان وعدم وجود التجاوب الكافي من السكان 
وأصحاب المؤسسات خاصة وذلك بن الكثير منهم لايقوم بإكمال 
بعض بيانات الاستبيان وخاصة المعلو مات الشخصية التى وضعت 
فی آخر الاستبيان . 
ضعو التعامل مع بع السكان وذلك لأنهم من جدميات 
لاتتحدث العربية . 


١‏ .“ مصادر المعلومات وطرق البحث 


تم الحصول على مصادر المعلومات في هذه الدراسة على نوعين من 
المعلومات وهي ؛ المعلومات الأولية وا معلومات الثانوية وذلك على النحو التالي : 

. مسوحات ميدانية‎ ١ 

۲ معلومات مكتبية . 

۳ مقابلات شخصية . 

. تجارب سابقة‎ ٤ 

٥‏ مشاريع مماثلة. 
٠. ١ . ١‏ طريقة ومصادر جمع المعلومات الأولية 

قام الباحث يعاونه فريق من الباحثين الذين تم اختيارهم من طلاب 
قسم الجغرافيا السكانية بكلية الآداب بتوزيع ۸۷١‏ استبياناعم الحصول على 
۷ استمارات بتجاوب بلغ ١‏ وتم توزيع استمارة الاستبيان على معظم 
الوحدات الواقعة في منطقة الدراسة التي تبلغ مساحتها 0۸ , ۸۸۲م" وتم 
إعطاء استبيان واحد لكل وحدة عقارية( فيلا سكنية» دور» شقة» مقر 
شركة» مكاتب إدارية» .....). وتم كذلك استبعاد مباني الخدمات 
العامة . وتقوم فكرة المسح على أن يقوم الباحث بتعريف نفسه للساكن ثم 
يترك الاستبانة ليجمعها شخص آخر في اليوم نفسه وفي ساعة محددة متفق 
عليها أو من يوم الغد كذلك في ساعة محددة وفي بعض الأحيان يقوم 
الباحث بتعبئة الاستبيان مباشرة ولكن في حالات قليلة عم ذلك . 

ولجمع ا معلومات من مصادرها الأساسية تم استخدام طرق متعددة لجمع 
المعلومات تكمل بعضها تشمل مايلي : 


1۹ 


. مسح ميداني استطلاعي لاستعمالات الأراضي‎ ١ 

الصو یر: 

۳ ملاحظة دون المشاركة. 

٤‏ الاستبيان. 
وكان الغرض من جمع المعلومات من مصادر أولية هو معرفة وضع البيئة 
العمرانية للبيئة السكنية في الحي في ظل تداخل الاستخدام السكني مع 
الأنشطة التجارية الأخرى التى تتخذ من الفلل والشقق السكنية أماكن لممارسة 
نشاطها. ومن أهداف المسح الميداني التعرف على تفاعل عناصر ومفردات 
البيئة العمرانية المختلفة من مسكن ومكان عمل ومدارس وحدائق وشوارع 
يتجاوب السكان معها وفق أهداف وسلو كيات إنسانية محدودة وواضحة . 


ومن المعلومات الثانوية المهمة تم جمع العديد من الدراسات النظرية 
لمتعلقة بموضوع البحث والتجارب التي تمت في مجال التأهيل وذلك على 
المستويين العا مى والمحلى وبعض التجارب المحلية فى مدينة الرياض . وكان 
مصادر هذه الشراسات الا جهات متعددة وهي مكتبة الأمير لوال 
المركزية بجامعة الملك سعود» مركز المشاريع والتخطيط بالهيئة العليا لتطوير 
مدينة الرياض » مكتبة كلية العمارة والتخطيط › مركز الملك فيصل للدراسات 
والأبحاث المعهد العربى لإنماء المدن. مكتبة الملك فهد الوطنية» مكتبة دارة 
الك عبد العزيزء مكتبة املك عبد العزيز بالمركز التاريخي . 

كماتم جمع معلومات متفرقة من آمانة منطقة الرياض على شكل 
خرائط لاستعمالات الأراضي من خلال الاستخدام المحدد وفق أنظمة البناء 


ا لخاصة بمنطقة الدراسة» ومن المعلومات التي توفرت من أمانة منطقة الرياض 
مسوحات ميدانية مت عن طريق رصد وتسجيل لحميع الأنشطة التجارية 
وحصر لواقع المؤسسات التي تتخذ من الفلل والشقق السكنية في ا لحي كمقر 
إداري لهاء وكان ال مسح الميداني ضمن مشروع تأهيل الأحياء السكنية والنقل 
التدريجي للمؤسسات والشركات التجارية الذي تقوم به الأمانة . 

تم جمع معلومات من مركز المشاريع والتخطيط بالهيئة العليا لتطوير 
استعمالات الأراضى بنطقة الدراسة» وذلك لفترات زمنية متفاوتة من 
خلال مسوحات الهيئة حسب الأعوام التالية (٩١٤۱ه»‏ ١١٤٠١ه‏ 
٤‏ ه). والهدف من جمع المسوحات الميدانية في أعوام متفرقة هو 
التعرف على مدى التغير فى استعمالات الأراضى خلال فترات متفاوتة 
وتم جمع معلومات تتعلق بالسكان من الناحيتين الاجتماعية والاقتصادية 
المبانى وحالاتها. 

ومن خلال المسح الميداني الذي قامت به أمانة منطقة الرياض لحصر 
جميع الأنشطة التجارية التي تقع داخل الأحياء السكنية التي كانت في 
الأصل استخداماً سكنياً» وذلك ضمن مشروع إعادة تأهيل الأحياء السكنية 
«المرحلة الأولى» النقل التدريجي للشركات والمؤسسات التجارية من 
الأحياء السكنية عام ١١٤٠ه»‏ يتضح من خلال ذلك المسح أن هنالك بعض 
الأنشطة غير النظامية والتى تشغل الوحدات السكنية» وقد تعدد فيها النشاط 
التجاري مثل التجارة العامة » والمقاولات وبعض الاستخدامات التجارية 
الأخرى المختلفة مثل المستودعات والورش . 


۱٦1 


وتجدر الإشارة إلى أن الأرقام والإإحصاءات التي ظهرت من مسح 
الأمانة لا نمثل حصراً شاملا لكل الأنشطة التجارية داخل الأحياء السكنية» 
لكن المعلومات المتوفرة هي تلك المعلومات التي تم الجحصول عليها من المسح 
الميداني لفريق العمل بواسطة البلديات الفرعية» التي تم الحصول عليها من 
قبل الشركات والمؤسسات المتواجدة بالحي» أما الأنشطة التجارية التي لم 
تدخل في إحصائية الأمانة فير جع سبب عدم توفرها إلى عدم تعاون بعض 
الشركات في توفير المعلومات الصحيحة أو الشركات والمؤسسات التي تقع 
ضمن الوحدات السكنية وغير ظاهرة لفريق العمل لعدم وجود ما يشير إلى 
تلك الآنشطة . ويوضح الجدول(١)‏ الأنشطة التجارية في منطقة الدراسة. 


الجدول رقم(١)‏ الأنشطة التجارية داخل منطقة الدراسة 


تجارة عامة 

أدوات مكتبية 

أدوات طبية 

مقاولات وصيانة 

سياحة وسفر وشحن وجمارك 
آللات ومعدات 

استقدام 


إعلام ومطابع ونشر ودعاية 


شقق مفروشة 
TT‏ 


مطاعم ومواد غذائية 
نقليات 
الصدر : أمانة منطقة الرياض»› ١١٤٠١ه.‏ 


۲ 


1۳ 


المصدر: الهيئة 


العليا لتطوير مدينة 


اناف ١۴٤ف‏ 


الث 


رقم (۰ 


امات الت 


ري 


)١‏ مخطط الاستخد 


داخل منطقة الدراسة لعام ٤٠٠۲م‏ 


,)من إجمالی الا 


- 
۰ 


جارية 
ال 


جارية 


فى منطقة الدرا 


سة . 


٦( 


ي 
"و 74( وباقي 


مجال الإعلام والمطابع والنشر 


A‏ وبلغ عدد الأنشطة 


الانشطة ال 


بلغ عددها ۲١‏ شركة 


و 


ء 


« 


سسة ينلسبة 


المت 


+ 


والدعاية ۸ شر 


کا 


ٿث دة 


الم 


ولات ۲۷ شركة ومو 


« 


سسة بنسبة 


1۸) 


)/١,۳١‏ من إجمالى الأنشطة التجارية فى المنطقة وبلغت شركات 


9 


" 


1 


أن أكثر تلك الأنشطة الت 
5 سسشانت الت 


من خلال المسوحات الميداد 
رة 


« 


العامة حيث 


بلغ عدد تلك الاأنث نشطة ۳۲ نشا 


نية الت 
رية 


انت را 


قامت بها أمانة منطقة الرياض يتضح 


" 


7 


0 


فى منطقَة الدراسة هی ث 


شرکات 
طا تة 


۱٤ 


٣ ١ا: اللصدر‎ 


ئة العليا لتطوير مد 


رنه 
2 


الرياض»› ١١٤٠ه.‏ 


الث 


رقم (۱۲) مخطط الاستخدامات الأخرى المختلفة داخل منطقة 
الدراسة بدون الاستخدام التجاري والسكني لعام ٤‏ ٠٠٠م‏ 


٣ ١ا الصدر:‎ 


ئة العليا لتطوير مد 


رنه 
2 


الاق ۲ھ 


م 


)۱١(‏ مخطط الاستخدامات السكنى داخل منطقة الدراسة 


ال 


رقم 


لعام 


يتضح من خلال الأشكال السابقة شكل رقم( )٠١‏ وشكل رقم(١٠١)‏ 
وشكل رقم( )٠١‏ توزيع استخدامات الأراضي في منطقة الدراسة» فقدتم 
توضيح الاستخدام التجاري ومدى تداخله مع الاستخدام السكني في 
ا لحجي» وفي الشكل الثاني توزيع الاستخدام السكني في منطقة الدراسة 
ويظهر تبعثره غير المبني على ساس تخطيطي » وفي الشكل الثالث والأخير 
يظهر توزيع باقي الاستخدامات الأخرى في منطقة الدراسة التي نشأآت 
بدون مخطط إرشادي لها يدرس مدى توزيعها التوزيع الصحيح في منطقة 
الدراسة» ولعل بعضها أوجدت على حساب الاستخدام السكني» ما نتج 
عنه في نهاية المطاف تدهور كبير في مستوى البيئة العمرانية . 

وبإجراء مقارنة سريعة لنسبة تطور الاستخدام السكني خلال سنوات 
ا مسح في الأعوام الثلاثة المختلفة يتضح التناقص الواضح وذلك كماهو 
موضح في الشكل البياني رقم ( ٠١‏ ). وجقارنة نسب الاستخدام التجاري 
خلال المراحل السابقة نفسها يتضح تزايد ذلك الاستخدام على حساب 
الاستخدام السكني وذلك ما هو موضح في الشكل البياني رقم .)٠١(‏ 

الشكل رقم )٠١(‏ مقارنة نسب الاستخدام السكني 
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اللصدر: الهيعة العليا لغطوير مدينة الریاض ٤١١ ٤»‏ ١ه.‏ 


۳ 


1۰ 
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الملصدر : الهيئة العليا لتطوير مدينة الرياض› ١١٤٠١ه.‏ 


١‏ .۷ استبيان الدراسة 


ركزت الأجزاء السابقة من التحليل على دراسة التغير العمرانى من 
اة الط والكرزي لاستحمالات الأراضى ودار التكير في 
الاستعمالات المختلفة فى منطقة الدراسة وتغلغل النشاط التجاري داخل 
منطقة السكنية . وبناء على حاجة مثل هذا النوع من الدراسات التي لها 
علاقة بالسكان؛ كان من المهم معرفة آراء السكان نحو بيئتهم السكنية 
ومعرفة مقدار التلائم والتوافق بين السكان وتعايشهم في الجي السكني . 

بناءً على ذلك تم توزيع استبيان بهدف الوصول إلى معرفة المعلومات 
الحقيقية التي من خلالها يكن التوصل إلى نتائج علمية وعملية تفيد 
الدراسة» وذلك لمعرفة آراء السكان حول أسباب اختيارهم للسكن في الجي 
والتعرف على مستوى جودة البيئة السكنية من جميع جوانبها المختلفة ومدى 
توفر الحاجات الانسان الاساسية » ومعرفة مستر ى العلاقات الاجتماعة 


ومقدار التواصل الاجتماعي وتحديد مستوى الأمن والأمان في الجي»› 
ومستوى توفر الخدمات والمرافق وأخيرآعع التعرف على معلومات شخصية 
واقتصادية عن أفراد العينة . 
۱ .۷ آهداف الاستبیان 
الهدف العام : التحقق من الفرضيات العامة وتحقيق الأهداف العامة 
للكراسة: 
الآهداف التفصيلية : 
١‏ معرفة أسباب اختيار السكان لمنطقة الدراسة. 
۲ التعرف على المشاكل العمرانية التي يعاني منها السكان التي قد 
تتسبب في هجرتهم من الجي . 
۳ تحديد حجم التأثيرات الاقتصادية والاجتماعية في ظل تغير التركيبة 
العمرانية للحي . 


٠ ١‏ نتائج تحليل بيانات الدراسة 


ما هى أسباب اختيار السكان لحى الملز؟ فى هذا السؤال من الاستبيان 
محاولة لار رات الو الت وتيت السكان الحاليين 
لاختيارهم حي الملز«منطقة الدراسة» أظهرت نتائج الاستبيان أن )/.٤۸,۲(‏ 
من عينة الدراسة فضلوا السكن فى الحجى وذلك للقرب من العمل . وفى 
اة (الدجي ۰ ١١١‏ دك ما سما قر ألمب الاقصادى رفرى 
الط رة وا ذب إلى تور فى ترا جد اكان ئى بم اماظن السكة. 

سجلت قيمة الإيجار قوة جذب للسكان وسبباً لاختيار الحي حيث إن 
اا ا ارا اغ اسرد ا 
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بسبب انخفاض الإيجار لتلك المساكن (الحمادء ١١٤٠ه)‏ ونزوح السكان 
الأصليين إلى أحياء أخرى جديدة» ونسبة السكان الذين قرروا السكن في 
منطقة الدراسة بسبب قيمة الإإيجار بنسبة )/.۲١ , ٩(‏ من إجمالى ا 
سبب وجود الأقارب با لحي فبلغت نسبته(1 , ۱۲./)» als‏ 
)/٠١ , ١(‏ من إجمالى عينة الدراسة اختاروا السكن فى الحى وذلك للقرب 
ا ا رات کا عو رضم ف درل( 

الجدول رقم (۲) أسباب اختيار السكن بالحي 


قيمة الإيجار 
القرب من الأنشطة التجارية 


وجود قارب بالجي 
القرب من العمل 
EE‏ 


اللصدر : الهيئة العليا لتطوير مدينة الرياض› ١١٤٠١ه.‏ 

يتضح من خلال التساؤلات التي تم طرحها في الاستبيان لمعرفة طريقة 
حيازة السك أن نالك تلات قات بلفت نسبة المستاجرين فى عة 
الدراسة ما نسبته(۷, )/.1١‏ من إجمالي السكان الذي له ارتباط بجنسية 
السكان التي بلغ فيها غير السعوديين ما نسبته(۹ , .)/٦١‏ تحدثت بعض 
الدراسات عن واقع أحياء وسط المدينة وما حدث فيها من خلل سكاني 
بسبب تفريغها من سكانها الأصليين وتوجه أولئك السكان إلى تأجير 
مساكنهم ولو حتى ببالغ ليست مرتفعة . (النعيم» ا 

إن هنالك بعض المساكن التي تعود ملكيتها لأولئك الناس الذين 


۱۸ 


بقيموت» بها وقد مثلت كل سكان تلك الساكن السعوديين حيث بلحت 
نسبة التملك في الحي (۸ ,۲۸./) . وبعض تلك المساكن المملوكة للسعوديين 
الأصليين الذين هجروها تحولت إلى مواقع للشركات والمؤسسات أو 
مدارس خاصة ييلكها الملاك الأصليون للمساكن نفسها. وذلك كماهو 
موضح في الجدول (۳) والشكل البياني رقم .)٠١(‏ 


الصدر: الاحك ١ه‏ 


الشكل رقم )٠١(‏ طريقة حيازة اللسكن 


ادر الاح اه 


۱۹ 


هنالك أربع فترات زمنية توضح عدد السنوات التي يمكثها السكان 
في الحجي » بلغت الفترة(٠ ٠‏ سنوات) اكبر نسبة وذلك با ثل )/.٤۲ , ٩(‏ 
من [جمالى غي الذراسة ومفلت افر ة الرمتية 1(7 استرات ) ما سه 
أن نسبة (۸ eS‏ 
(۷سنوات) والذين هم من غير السعوديين المستأجرين أما باقي فترات 
السكن بالمي فقد بلخت للفترة (١۱.١سنة)‏ ما يته (۷ و,٩/).‏ وللفترة 
(اكثرمن ٠١‏ سنة) ما نسبته )/.٠١ , ٥(‏ ما يدل على أن الاستقرار في الجي 
ضعيف . وذلك كماهو موضح في الجحدول )٤(‏ . 

الجدول رقم )٤(‏ عدد سنوات السكن في الحي 


الملصدر: الباحث» ١١١٤٠١ه.‏ 

ذكرت بعض الدراسات أن السكان الجدد من ثقافات متعددة يتكاثرون 
ويتكدسون في أوضاع متردية ويصبحون أحد أبرز العوامل التي تعجل 
بخراب هذه الأحياء ( السواط» ١٤١١٤٠ه).‏ ومن خلال عينة الدراسة يتضح 
أن سبب البعد من العمل والآقارب هو السبب الغالب الذي جعل السكان 
يتركون أحياءهم السابقة وذلك بنسبة )/.0٦, ٤(‏ وهي نسبة متقاربة مع سبب 
اختيار السكان الحاليين للحي حيث بلغت تلك النسبة (۲ )/.٤۸,‏ فالسبب 
الغالب في ترك السكان لأحيائهم السابقة هو السبب الغالب في اختيار حي 


1۷۰ 


ا ملز« منطقة الدراسة» . ويتضح أن ارتفاع الإيجار كان السبب الثاني الذي 
جعل السكان يتركون أحياءهم السابقة ويختارون حي اماز مكاناً للسكن 
حيث بلغ مانسبته )/٠١,۲(‏ أما باقي الأسباب مثل (عدم وجود 
الخصوصية » ضعف الجانب الأمني» وأسباب أخرى متفرقة) فقد بلغت 
(ه .)/.٩,‏ وذلك كما هو موضح في الجدول .)٥(‏ 


الحدول رقم (ه) اسباب الانتقال من الجي السابق 


ارتفاع سعر الإيجار 


عدم وجود الخصوصية 


ضعف الحانب الأمنى 


البعد عن العمل والأقارب 
غير ذلك 


مدر الباحت»ء ١ه‏ 


أما مستوى الأمان في الحي فأظهرت نتائج الاستبيان مانسبته 
,١(‏ ۸۳/) من عينة الدراسة يتوقعون أن مستوى الأمان في الجي جيد» 
واتضح أن ما نسبته (۷, ۱۷/) من السكان يتوقعون أن مستوى الأمان 
متو سط » وأظهرت عينة الدراسة آن ما نسبته (۳, )/.١‏ من السكان يعتقدون 
أن مستوى الأمان في ا لحي ضعيف والقليل جداً من السكان يعتقدون بأن 
مستوى الأمان بمتاز وذلك بنسبة (۹, .)/.٠‏ وذلك كماهو موضح في 
المجدول ( ٦‏ ). 


1۷1 


ا لخصائص الديوغرافية والاقتصادية للسكان» يتضح انه كلما زاد العمر 

أفراد الأسرة قل الإإحساس بالأمان وذلك عند مستوى معنوي ./*,١‏ 

وقد يكون النمط العمراني المفتوح والمتكرر في حي ال ملز يساعد على السرعة 

للمركبات ودخول الغرباء التى تضعف الإحساس بالأمان داخل الحى . 
الجدول رقم )٦(‏ مستوى الأمان في الحي 


الصدر : الباحث» ١١١٤٠١ه.‏ 

أظهرت دراسات الهيئة العليا لتطوير مدينة الرياض ضمن المخطط 
الاستراتيجى الشامل لمدينة الرياض أن من قضايا التطوير المهمة فى الأحياء 
اة الشوارع وحركة السيارات التي لها علاقة بدراسة جاب الراوت 
في الدراسة وتلك العناصر على النحو التالي : 

. عدم وجود فهم لتدرج هرمي واضح للطرق‎ ١ 

۲ الازدحام والضوضاء . 

۳ عدم توفر المواقف . 

. فقدان السلامة ( بالنسبة للسيارات أو المشاة)‎ ٤ 


1V۲ 


. السرعة العالية على الشوارع‎ ٥ 

الحاجة إلى شوارع موجهة لخدمة المشاة. 

۷ا لحر كة العابرة داخل الحى السكنى . 

۸-التقاطعات الغطرة. ٠‏ 

۹ عدم وضوح مداخل ومخارج للحي . 

أما بالنسبة للحوادث التى سمعها أو شاهدها السكان خلال الشهر 
السابق من ترز الا اة سد بلحت فشكا افد ال كات مم بها 
البعض ما نسبته (۷ , ۱۹./) من إجمالى العينة التى قامت بالإجابة على هذا 
التساؤل» ما يدل على سوء التخطيط الشبكي المتبع في الحي وكثرة التقاطعات 
با لحي التي تجاوزت )٠٠١(‏ تقاطع في منطقة الدراسة» ومثلت مشكلة 
معاكسة النساء مانسبته )/.٤ , ٩(‏ من إجمالى الإإجابات وحسب رأي السكان 
المستبانين تتركز هذه المشكلة في شارع المتنبي التجاري الذي يخترق منطقة 
الدراسة من شمالها إلى جنوبها. وبلغت نسبة السطو وسرقة المنازل 
والسيارات ما نسبته )/٤,۳(‏ من الإجابات ويرجع ذلك لعدم وجود تحكم 
في حر كة الدخول والخروج لمنطقة الدراسة حيث بلغت أكثر من ٠١‏ مدخلا 
ومخرجا» وبلغت حالات الدهس مانسبته (1 )/.١,‏ من إجابات العينة . 

وقد اختلفت نسب الاتصال الاجتماعى بين السكان فأظهرت دراسات 
الميئة العليا لتطوير مدينة الرياض ضمن المخطط الاستراتيجى الشامل لمدينة 
الريباض أن النسيج العمراني لمدينة الرياض الذي يعد ج «منطقة 
الدراسة» جزءآمنها يعمل على خلق العوازل والحجوزات الفراغية المتعددة 
التي تضعف النسيج الاجتماعي . بناءً على مسح عينة الدراسة فقد ظهر ما 
نسبته )/.٤۹,۳(‏ من السکان يتعارفون بالوجه والاسم» وسبق أن تزاوروا 
وبلغ ما نسبته (۲ , ۳۳/) من السکان يتعارفون بالوجه والاسم فقط» وبلغ 


۷۳ 


التعارف بالوجه ما نسبته )/١١, ١(‏ وبلغ الذين لا يتعارفون أو التعارف 
بينهم معدوم )/.٥ , ٩(‏ من إجمالي سكان عينة الدراسة. وذلك كماهو 
موضح في الجدول (۷) . 

الجدول رقم (۷) مقدار الاتصال الاجتماعي بين السكان 


مقدار الاتصال اللسة 


معرفة بالوجه والاسم وسبق التزاور 
معرفة بالوجه والاسم 


لا يوجد تعارف بین بعضهم 
التعارف معدوم 


الملصدر: الباحث» ١١٤١ه.‏ 


وفيما يلي أهم تحليل بيانات الدراسة : 

- يشكل السكان غير السعودیین سواءٌ العائلات أو العزاب (۹ )/.٦١,‏ 
من إجمالي سكان منطقة الدراسة» بينما كان سكان منطقة الدراسة 
في السابق من السعوديين فقط » ما يؤكد وجود هجرة ونزوح للسكان 
الأصليين إلى خارج الجي . 

-يؤكد (1۷./) من إجمالي العينة في منطقة الدراسة أن مشكلة تداخحل 
النشاط التجاري من مؤسسات وشركات ومستودعات وورش مع 
المساكن من أكبر المشاكل التى تواجه وتقلق السكان. 

الع لتر ا وة ا 0 اراد او 
وغ وجو ا اا اط م آي عا ار جد 
في الحي . وكذلك أوضح ( ,۷۹/) من عينة الدراسة أن ضعف 


1V٤ 


الرصيف الذي يشي عليه الإنسان ساعد في تدني مستوى الأمان 
للمشاة من كبار السن والنساء والأطفال . 

مشكلة عدم وجود خصوصية وعدم وجود ترابط اجتماعي بلغت 
( , ۲۷/) من إجمالي آراء المستبانين بمنطقة الدراسة» ومثلت مشكلة 
تواجد العزاب من العمالة الوافدة (۱۹,۸./) من إجمالى مشاكل 
سان عا الدرامة ف الي ۰ 


١‏ . التدني العام لمستوى البيئة العمرانية 


بعر الى السك فى الدية من كث ر الخاطق الحمرانة التي بست خدمها 
الإنسان- وبشكل يومي - وذلك لأنه يرتبط باحتياجاته الأساسية من ناحية 
الحماية وتوفير المصادر والانتماء والتكافل . ففي المجتمع السعودي يتوقع 
من الحى السكنى أن يوفر السلامة والأمان والخصوصية والاتصال 
الاجتماعي » بالإضافة إلى الترفية وتوفير الخدمات والتلازم والاستدامة بين 
هذه المتطلبات . ومن آمثلة عدم تواجد بعض المتطلبات في منطقة الدراسة 
الشكل رقم )١١(‏ فيلا سكنية تحاول الحفاظ على الخصوصية 


بصفة عامة يفتقر حى الملز «منطقة الدراسة»إلى الكثير من المقومات 
الللل وار رها فى اني النكي الصحح مل الأمان وا لص رة رالراب 
الاجتماعي» بالاإأضافة إلى عدم توفر المتطلبات المادية والنفسية في الحي . 
وآن البيئة العمرانية بجميع جوانبها من علاقة الإنسان بالأشياء التي تحط به 
من حوله وعلاقة الإنسان بالإنسان أصبحت عند مستوى متدن في ج ال : 
فعلاقة الإنسان ببيئته العمرانية وعدم وتوفر العناصر البسيطة التي يحتاج 
إليها الإنسان أدت تلك العناصر جميعها إلى تدني مستوى البيئة العمرانية 
السكنية: 


۱ . ۸ .مشكلة نزوح وهجرة السكان وتغير التركيبة السكانية في حي الملز 

يتضح من خلال عينة الدراسة أن مانسبته (۷, 1۲./) من السكان 
يقيمون في وحدات ومساكن مستأجرة» مايؤكد وجود نزوج أو هجرة 
للسكان من الحي إلى خارجه» وما جاء في أمثلة مشابهة أخرى يتضح أن 
هنالك هجرة للسکان تتم بشكل طوعي من مکان إلى مکان آخر بحثا عن 
a‏ ۷ هھهھ). 
ما يسبب ما يسمى بالفراغ الاجتماعي . yT e‏ فان 
فأصبحت غير ملائمة للسكن(1951 Qui11‏ سه[ ) . ويوضح الشكل رقم 
(۷) سکن العزاب وقد تغلغل ذ في الجي . 


1۷٦ 


المصدر: الباحث» ٣‏ اھ. 


٠. ۸. ١‏ التآثيرات الاجتماعية والاقتصادية والأمنية والبيئية الناتجة 
عن تدني البيئة العمرانية في حي الملز 

إن البيئة العمرانية الحيدة توفر مكاناً مناسباً لعلاقات اجتماعية متميزة 
بين السکان» فكلما كان هنالك تجانس بين السكان» كان هنالك ترابط 
اجتماعي قوي . ومن خلال عينة الدراسة يتضح أن (۷, )/.٥١‏ من السكان 
لم يتزاوروا ولكن يتعارفون بالوجه والاسم أو بالوجه فقط أو التعارف 
معدوم . كذلك فإن البيئة العمرانية في حي ال ملز غير ملائمة كي تحتضن أماكن 
مناسبة للعب الأطفال مع بعضهم وبشکل آمن شکل رقم( ۱۸). 
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الملصدر: الباحث» ١١١٤٠١ه.‏ 

عندما يصبح الشارع غير مقصور على ساكنيه وغير محتوي على أماكن 
ملائمة لاحتياجات الأطفال بأعمارهم المختلفة» وكذلك كبار السن 
والنساء» فإن ذلك يؤدي إلى افتقار الحى إلى الحيوية والأنشطة المتنوعة 
والمتكاملة»› ما دی إلى عدم ووذ ترابط اجنم اغی قوی فی العلاقات بین 
السكان وينعدم الاحتكاك والتعليم بين الأطفال الصغار والأكبر منهم ومع 
كبار السن والعلاقة بين الجيران أصبحت ضعيفة والأطفال مع بعضهم 
مختلف الأعمار أصبحت علاقاتهم أيضاً ضعيفة . «يثل النسج العمراني 
دوراً مؤثراً في العلاقات الاجتماعية وان لنمط تقسيمات الأراضي وأنواع 
الشوارع وتوجيه المساكن تأثيراً قوياً في طبيعة علاقة الجيران وكميتها» 
(النویصر» ٩۱۹۹م)‏ . 

إن التأثيرات السلبية من الناحية الاقتصادية الناتجة فى حى ال ملز «منطقة 
ارا الى رت بب ن ا لرا را ورجا نتيجة 


1۷۸ 


التغير الكبير في الاستعمال السكني وتحوله إلى نشاط تجاري وظهور بعض 
تلك الأنشطة التجارية التي تؤثر في المنطقة السكنية حتى على النواحي البيئية 
والصحية التي تترتب عليها خسائر اقتصادية جسيمة كظهور بعض 
مستودعات التخزين للبضائع والمواد الكيميائية والمواد القابلة للاشتعال 
وبعض الورش والصناعات البسيطة مثل صناعة الأثاث وصياغة الذهب . 

إن الإخلال بالوظيفة الأساسية للحي السكني يشكل تهديداً واضحاً 
تافص الإاسکان نی ال رة خامة ر الد ر عات ا اة إل 
توفر المرافق والخدمات بالحي التي تكون في الأصل موجهة للاستخدام 
السكني والسكان بالدرجة الأولى وليس موجهاً للأنشطة التجارية والعمالة 
الوافدة المتواجدة بالحى . وقد يلجا السكان إلى المنازل الفارهة فى الضواحى 
التي قتعم بالرائق والخدمات والفجهيزات ا دة ويجة لذلك فد شالت 
مجموعة كبيرة من المساكن فى الأحياء القدية من سكانها الأصليين» 
ميت فريس ها الراب وا عمال رال حور ( اا :0۹44 

إن هجرة السكان الأصليين من مركز المدينة إلى الضواحي قاد إلى 
جذب سكان جدد للأحياء القديية وهم القادمون من الأرياف» و الفئة 
ذات مستوی ثقافی واقتصادي متدن وقد انعكس ذلك على سرعة تدهور 
هذه الأحياء واا وقد ساعدعلى ذلك انتشار امحلات الغجارية 
العشوائية وورش النجارة والحدادة والميكانيكا فى هذه الأحياء بشكل 
عشوائى » بالإإضافة إلى رل السات قاد والاجتماعية والثقافية 
من الأحياء القدية في مراكز المدن إلى الأحياء ا لحديثة في الضواحي ويوضح 
الشكل رقم (۹) تحولاً كاملا لإحدى الفلل السكنية في منطقة الدراسة 
إلى نشاط تجاري وسط المنطقة السكنية با حي . 


1۷۹ 


الشكل رقم (۱۹) تحول فيلا سكنية بالكامل إلى مقر شركة تجارية 


الملصدر: الباحث» ١١٤١ه‏ 
النتائج 


توصلت الدراسة إلى مجموعة من النتائج المتعلقة بأسباب تدهور حالة 
الآحياء السكنية ومن أهم تلك النتائج ما يأتي : 

۱ غیاب نظام استخدامات آراضي محکم یتم من خلاله ضبط مواقع 
تجمع استخدامات الأراضي بمدينة الرياض . 

۲ هيمنة النشاط التجاري بمختلف أنواعه من محلات تجارية وورش 
ومستودعات ومقرات الشركات ومستودعات التخزين داخل 
المنطقة السكنية بشكل عشوائي على حساب الاستخدام السكني»› 
أدى إلى وجود خلل في توزيع استعمالات الأراضي وتغييب هوية 
الجي عن دوره كمنطقة سكنية . 


٣‏ عدم وجود آماكن مخصصة لمناطق الآعمال تستوعب الاستخدامات 
التجارية بمختلف أنواعها آدى إلى دخولها ضمن نسيج المناطق 
السكنية. 

کے ادق افر الکبی و فی الت ر کے السکانة لے ضع اتاج 
الاجتماعية ات ادال والذي يظهر من خلال هجرة السكان 
الأصليين إلى خارج الحي وتواجد العمالة الوافدة» وارتفاع عدد 
العزاب. 

٥‏ آدى الاختلاط في الاستخدامات وعدم وجود ضوابط وتشريعات 
وأنظمة فاعلة تحكم عملية التطوير الجزئي والشامل للحي إلى 
تأثيرات اقتصادية سلبية وذلك بتناقص القيمة الإيجارية للوحدات 
السكنية بمختلف أنواعهاء ما اضطر بعض للملاك إلى تأجير 
مساكنهم من فلل وشقق سكنية لاستخدامات تجارية . 

دى غياب التخطيط المتوازن للأنشطة العمرانية واستعمالات 
الآراضي المختلفة في حي ال ملز إلى فقدان العديد من فئات المجتمع 
ممارسة فعالياتهم ونشطتهم اليومية داخل الحي السكني . 

۷ ساعد التخطيط الشبكي كثير التقاطعات على ظهور العديد من 
الملداخل والمخارج للحي على زيادة وجودالمرورالعابر وزيادة 
السرعة» ما يضعف جانب السلامة المرورية ويهدد سلامة المشاة. 

۸ أن نظمة البناء الحالية التي تحكم توجيه المسكن وتصميم فتحات 
النوافذ لا تراعى جانب الخصوصية والعادات الاجتماعية للسكان 
الأضلن من الاين والحرب» مادفع بعضهم إلى استخدام 
السواتر المعدنية لتحقيق جانب الخصوصية . 
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۹ عدم وجود مجلس للحي أدى إلى ضعف الراقبة الذاتية في الجي 
وذك في مختلف النواحي التنظيمية والإدارية والاجتماعية وعدم 
السيطرة على النواحي الأمنية وضعف الترابط الاجتماعي بين 
الا ۰ ۰ 

١٠-المعايير‏ الإنسانية والقيم الإسلامية . 

التوصيات الخاصة بتأهيل حي الملز 

| تحسين البيئة السكنية المتداعية بحي الملز. 

إعداد حطة تطويرية شاملة لحى ال ملز تساعد على إعادة البيئة العمرانية 
اپ فل یرای ر 

۳ سياسة التأهيل والتطوير لحى الملز أصبحت خياراً استراتيجياً ملحاً 
وال ا و ا روع 

٤‏ تأكيد تنفيذ القرارات والتنظيمات والضوابط العمرانية التي ترتقي 
بي الار عراتا رخاسة فاك الفرارات الإبتر اة الى 2 
وضعها من قبل الحهات المختصة ذات العلاقة با يضمن الارتقاء 
با لحي إلى أعلى مستويات البيئة السكنية وبا يلبي احتياجات 
السكان المختلفة . 

ه١‏ يجب تخليص حي ال ماز من العزلة والإهمال وهيمنة النشاط التجاري 
غل ابا ا اک 

توظيف الفراغات العمرانية المهملة في الجي والتي يحتاج إليها 
السكان وذلك لتحقيق الاستجابة لمدخلات المستخدم» وضمان 
التفاعل بين السكان وبين الفراغات الحيوية با لحي . 
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توصيات الدراسات المستقبلية المقترحة 


١‏ إيجاد مؤشر عمراني معياري يكن من خلاله قياس مستوى البيئة 
العمرانية السكنية بحيث يكن من خلال ذلك المؤشر معرفة مقدار 
الخلل في تدني مستوى تلك الأحياء. 

۲ إعداد خطة تطويرية شاملة تقوم على التصميم العمراني الذي يراعي 
متطلبات البيئة السكنية السعودية فى الأحياء القائمة وذلك بمعالحة 
الخلل الحالي في سلوب التتخطيط والتصميم العمراني الذي أدى 
إلى تدهور أحياء مدينة الرياض . 

۳-تفعيل دور المخططين للأّحياء السكنية القائمة والحديدة وذلك بتأكيد 
ضرورة المحافظة على تلك الأحياء بواسطة أساليب تخطيطية 
وتصميمية تضمن استمرار دور الأحياء السكنية وفق المعايير 
الإنسانية والبيئية الصحيحة . 

٤‏ ينبغي للمخططين والمصممين العمرانيين إعداد التخطيط والتصميم 
امتميز بجا يضمن توفير المتطلبات الضرورية لحي الملز السكني . 

٥‏ وضع الآليات والطرق الفاعلة لإيقاف هجرة السكان الأصليين من 
أحياء الوسط » والبحث عن الأساليب التي تساعد وتشجع على 
رجوع السكان الذين هجروا الحي في السنوات الماضية من خلال 
بيئة سكنية مكتملة الأنشطة العمرانية . 

إيجاد البديل المناسب لسكن العمال الوافدة والعزاب المتواجدين 
في الآحياء السكنية» وكذلك إيجاد المباني التي تناسب الأنشطة 
التجارية الموجودة داخل الجي من شركات ومؤسسات وورش 
ومستودعات ا الخ» وفق آنظمة وتشريعات تضمن تمتع 
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السكان ببيئتهم السكنية » لا يسبب وجود خلل عمراني واقتصادي 
واجتماعي بعد عملية التأهيل للحي . 

۷- تحقيق التوازن المستمر بين عمليات التخيير والتطوير والتأهيل وبين 
عملية المحافظة على المكتسبات العمرانية والاقتصادية فى الأحياء 
السكة: ٠‏ 

۸ إتاحة فرصة الاستثمار الاقتصادي الأمثل بتعزيز الأنشطة والعناصر 
العمرانية التي تزيد من الرفاهية للسكان» وتعيد الحيوية إلى أحياء 
س ا 

۹-إيجاد عملية تطوير وتأهيل الأحياء ا متدهورة عمرانياً ما يضمن مزيداً 
من الواقعية باستعمال المرافق الأساسية فيه وكذلك الاستفادة من 
مقومات تلك الآحياء وخاصة موقعها المتميز في مدينة الرياض . 

١-تر‏ كيز الاستعمالات والأنشطة العمرانية التى تساعد الحى على 
النهوض به كمنطقة سكنية وفق الضوابط والعايير الصحيحة وا 
یتناسب مع القيم الإإسلامية والعادات الخاصة بالمجتمع السعودي . 

١-إيجاد‏ التواؤم بين النسيج العمراني القائم في أحياء الوسط مع 
النسيج المقترح في عملية التأهيل والتطوير . 

۲١‏ -إعطاء الشوارع والطرق والأحياء السكنية الدور المناسب الذي 
يكن من خلاله تحقيق قدر من التوازن في الوظيفة والحاذبية والحيوية 
ما يلبي احتياجات السکان . ۰ 
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المراإجى 

أولاً: المراجع العربية 

إبراهیم » حازم(٩۱۹۸م)‏ . «الارتقاء بالمناطق التاريخية») » ندوة الارتقاء 
بالبيئة العمرانية للمدن» جدة. 

آل الشيخ » عبدا للطيف(۷١٤١ه)‏ . «ا-لخصائص الديوغرافية والاجتماعية 
والاقتصادية لسكان المنطقة المر كزية لمدينة الرياض»» مجلة جامعة 
الك سعود» المجلد التاسع » الرياض . 

برجاوي» سعيد (۱۹۹۳م) . «الإمبراطورية العثمانية تاريخها السياسي 
والعسكري»» الأهلية للنشر والتوزيع» بيروت. 

بيرت» فون(۱۹۸۷م). «من أجل تنمية مستدية»» رسالة اليونسكو » العدد 
TW‏ 

تقرير الإسكان والأحياء السكنية» الهيئة العليا لتطوير مدينة الرياض› 
ص٥۰۱۰‏ ربیع الأول ۲۳٤٠١ه.‏ 

الحماد» محمد ١٠٤١۷‏ ه. نمو المدن السعودية بين النظرية والتطبيق » المدن 
السعودية انتشارها وتر كيبها الداخلى»» عمادة شئون المكتبات› 
جامعة الملك سعود» الرياض . ٠‏ 

حيدري الحيدري وآخرون» ۲۰۰۲ م» «التصميم الحضري» الهيكل 
والدراسات الميدانية»» مكتبة مدبولي » القاهرة. 

ا لخريف» رشود(١٠١١٤١ه)‏ . «الانتقال السكنى فى مدينة الرياض » دراسة 
في الاتجاهات والأسباب و الخصائص»ء الحمعية الجغرافية 
السعودية» سلسلة بحوث جغرافية رقم »)۲١(‏ الرياض . 
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الخشاب» مصطفى(۱۹۸۷م). «المجتمع الحضري)» مكتبة الأنجلو 
الملصرية» القاهرة» الطبعة الثانية . 

خليل» ميرفت(٤‏ ١٤٠ه)‏ . «الصراع ما بين مركز المدينة التاريخي والمدينة 
الحديثة» مدينة السلط فى الأردن حالة دراسية»» الملتقى الثالث 
الجخرافين العرب» الحمعية ا مخرافية السعودية» الرياض. 

الدوسري» حورية(٤١١٤٠ه).‏ «النمو السكانى والمشكلات البيئية للصرف 
الصحى فى مدي الدما» + الق اكات الجغرافين العرب: 
ا لجمعية الحغرافية السعودية» الرياض . 

دونیلا » میروز(۱۹۹۰م). «مفاهيم رئيسية ودراسة حالات في التربية 
البيئية)» برنامج الآم المتحدة للبيئة . 

ريحاوي» عبدالقادر(٠٠٠۲م).‏ «قمم عالمية في تراث الحضارة العربية 
الإسلامية المعماري والفني)» دمشق . 

الكت اا( ت) . اتوي ا لا ءال ك فاس دهن 
التجارب الأخرى» » مجلة البناء» عدد ٠۳٠‏ ص۳۸ الرياض . 

السكيت» خالد(۳١١٤١ه()‏ . «تهالك القيمة العقارية للمبانى السكنية فى 
أحياء مدينة الرياض الأسباب والحلول»» المؤتر الهندسي السعودي 
اا ك فد و شوال: 

(۳٠٠۲م).‏ «دور الحي السكني في بناء المجتمع بجميع 

فئاته تفعيل روح المشاركة والانتماء للأطفال» » مجلة العمارة 
والتخطيط » المجلد ١٠ء‏ الجزء الأول . 

سليمان» أحمد (١۱۹۹م).‏ «الإسكان والتنمية المستدامة في الدول 
النامية)» دار الراتب الحامعية» بيروت . 
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سمرقندي» عبدالحفيظ ١٤١ ٤(‏ ه). «الاستخدام الرأسي للأرض في المنطقة 
المركزية بمدينة جدة) » الحمعية الحغرافية السعودية » سلسلة بحوث 
جغرافية رقم »)٠١(‏ الرياض . 

السواطه علي(٤٠٠۲)‏ .«التخير قي التركيبة السكانية لمراكز المدن 
التقليدية : أسبابه وانعكاساته على قيمتها التاريخية والتراثية) ندوة 
مركز المدينة العربية التقليدية بين الحاضر والمستقبل » حمص . 

السيد» محمود(۲٠٠۲م).‏ «المدن التاريخية : خطط ترميمها وصيانتها»» 
محتبة زهراء الشرق» القاهرة. 

السيد» نصرالدين(۱۹۹۸ء) . «إطلالات على الزمن الآتي » الهيئة المصرية 
العامة للكتاب » القاهرة . 

شهاب» أحمد» مؤمل» علاءالدين(٠۱۹۹ء).«المتطلبات‏ الفضائية 
لتخطرط المدينة»» مطابع التعليم العالي» العراق . 

بن صالح» محمد(۲١١٤١ه).‏ «متطلبات وإجراءات البرمجة لإعادة تأهيل 
مرافق قائمة) » مجلة كلية العمارة والتخطيط بجامعة الملك سعود 
الجلد العاشر» صفحة ٠١‏ الرياض . 

صلاح» يعقوب (١۱۹۸م).‏ «التنمية الريفية ا متكاملة» مفهومها ومتطلباتها 
الأساسية» مكتب اليونسكو الإقليمي للتربية في البلاد العربية » 
العدد ٠١۲‏ . 

طالب» قيصر(١١٤٠ه).‏ «المسكن في المملكة العربية السعودية»» كتاب 
مترجم» ترجمة : محمد بن حسين البراهيم » إدارة النشر العلمي 
والمطابع » جامعة الملك سعود» الرياض . 
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العبادي» عبدالله ٠٤١ ١(‏ ه) . «التخطيط العمراني الحضري : مشکلاته 
ومستقبله)» الكتاب ال جغرافي السنوي» قسم الجغرافياء كلية 
العلوم الاجتماعية» جامعة الإمام محمد بن سعود بالرياض»› 
السنة الأولى» العدد الأول . 

عبد الحق» سمير(٠١٠۲م‏ ) . «الثقافة والسياحة والتنمية)» دمشق . 

عثمان» محمد(۱۹۹۹م). «المدينة الإإسلامية)» دار الآفاق العربية» 
القاهرة. 

عزب» خالد (۲٠٠۲م)‏ . «عودة الروح إلى القاهرة القدية» مشروع طموح 
لترميم آثارها ونسيجها العمراني»» مجلة المدينة العربية» العدد 
٦‏ 

العويس» أحمد (١٠٠۲م).‏ «أثر النفط في العمارة التقليدية في منطقة 
ا لخليج»» مجلة المآثورات الشعبية » مركز التراث الشعبي لمجلس 
التعاون لدول الخليج العربية» الدوحة» قطر» العدد ٥۷‏ السنة 
الخامسة عشرة. 

العيسوى» إبراهيم(۱۹۹7م) . «التنمية المنشودة مصر في ضوء المستجدات 
العا وا لاقل و السات ال اء الحدد ٤‏ الة 
۷ القاهرة. 

قاضي » عمر (١١٤١ه).‏ «تخطيط المدن في المملكة العربية السعودية)» 
شر كة الطباعة العربية السعودية» الرياض . 

القصاص» محمد(١۱۹۹م)‏ . «الإأنسان والبيئة والتنمية)» المتر الثاني 
للبحوث البيئية » القاهرة . 
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كوشك» عبدالقادر( ۱۹۸١‏ م) . «مشاكل عمران المجتمعات الحضرية 
اللإسلامية في الوقت الجاضرا» بحث مقدم في مؤتمر (نحو 
العمران الإسلامي)ءالمنامة . 

اللقاء الدوري الثالث لتطوير الأداء فى الأجهزة البلدية (إدارة نظافة المدن 
واماد الا لی لی مركز الملك فهد الثقافى 
بالافى ما مده الاق در الق اه ` 

المبارك» فيصل( ١١٤١ه)‏ . «التخطيط والتنمية العمرانية فى المملكة» البداية 
واستمرارية المسيرة في عهد خادم الحرمين الشرينا: إدارة النشر 
العلمي والمطابع بجامعة الملك سعود» الرياض . 

محمد» أحمد عبدالله(١۱۹۸م)‏ . «تاريخ تخطيط المدن»» مكتبة الأنجلو 
الملصرية » القاهرة . 

محمد» الشامى (۷١١٤٠١ه).‏ «صيانة المدن التاريخية)» تقرير منشور فى 
فة ار اممو انال اذ الاد الاتن. ۰ 

محمد عبد الستار عثمان (۱۹۸۸). المدينة الإسلامية» سلسلة عالم 
المعرفة» العدد ۸١ء‏ المجلس الوطنى للثقافة والفنون والآداب» 
الكويت . ۰ 

المدحجي » محمد( ١١٤١ه).‏ «التركيب الداخلي للمدينة اليمنية القدية 
والجديدة وملاءمة كل منها للمتطلبات الإنسانية والطبيعية»» 
الملتقى الثالث للجغرافيين العرب» الحمعية الجغرافية السعودية» 


الرياض. 
الجديدة (٩۱۹۸١م).‏ نشرة وزارة التعمير والمجتمعات العمرانية الحديدة 
والإإسكان والمرافق . 
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مراد» محمد (٠١٠٠۲م).«أقدم‏ مدينة مأهولة تستعيد تألقها التراثي 
العريق»» تقرير عن مشروع إنقاذ النسيج العمراني والاجتماعي 
في دمشق القديية» منشور في مجلة المدينة العربية» العدد ٠١٤‏ . 

(۳٠٠۲م)‏ . «التراث المعماري في المدينة العربية)» 

متابعة لندوة التراث العمرانى فى المدينة العربية بين المحافظة 
لار رر ا اا ارا او 

المرسى» الصفصافي (۱۹۹۹م) . «استانبول عبق التاريخ وروعة الحضارة)» 
دار الفاق العربيةء القاهرة. 

مستجير » أحمد(۱۹۹۷م) . «التطور الحضاري للإنسان » » الهيئة المصرية 
العامة للكتاب» القاهرة. 

المطير» عامر (٤١١٤٠ه).‏ «معوقات استخدام المواقف المتعددة الأدوار في 
وسط مدينة الرياض»» الملتقى الثالث للجغرافيين العرب» الحمعية 
الجغرافية السعودية» الرياض . 

مكتب النعيم للاستشارات العمرانية(١١١٤١ه)‏ «تطوير أنظمة التنمية 
العمرانية على المحاور الرئيسية والأحياء السكنية بمدينة الرياض»»› 
الرياض . 

النعيم » عبدالله (سبتمبر ۱۹۹۳ م)» «المناطق العشوائية المشكلة والحلول 
تجربة واقعية في مدينة الرياض» موقر المنظمة الدولية للمدن 
الکبری» مونتریال» کندا. 

النعيم» مشاري(۲٠٠۲م).‏ «من المربع إلى العذيبات» رؤى وأفكار في 
العمارة السعودية المعاصرة). كتاب الرياض » العدد٤۹»‏ 
الرياض» . 


النويصر» محمد(١١١٤٠ه).‏ «المبادئ الجوهرية في النسيج العمراني»» 
مجلة كلية العمارة والتخطيط بجامعة الملك سعود» المجلد الثالث»› 
الرياض. 

(٤۲٤١ه)‏ . «توجهات تطوير مركز الغراوية)» إدارة 
التصميم العمراني» مركز المشاريع والتخطيط » الرياض . 
الهيئة العليا للسياحة(۳١٤١ه).‏ «تأهيل المواقع السياحية في مراكز مدن 
الملكة ودوره في دعم الاستشمارات البلدية وتنوعها»» اللقاء 
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الطرق العابرة داخل الأحياء السكنية 
والحوادث المرورية 


المهندس . جميل علي مجاهد 
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.١‏ الطرق العابرة داخل الأحياء السكنية والحوادث المرورية 
١‏ المقدمة 


المناطق الحضرية تشتمل تداخلات مختلفة ومعقدة من استعمالات 
الأراضي والأنشطة. ففي الدول النامية » المدن الجديدة مع تخطيط جيد 
يكن أن تشمل على مناطق محددة سواء سكنية » صناعية » أو تجارية» ولكن 
في الغالب يكون هنالك خليط من استعمالات الأراضي بجانب بعضهاء 
ما يؤدي إلى خلق مشاكل مرورية» ومتطلبات على شبكة الطرق. لذلك 
فإن أي سياسة للنقل يجب أن تأخذ بعين الاعتبار الأغاط المختلفة 
لاستعمالات الأراضي إضافة للنشاطات الاقتصادية والاجتماعية في تلك 
المنطقة . 


والمناطق السكنية هي المناطق التي تتداخل فيها حر كة المركبات والمشاة» 
لذلك يجب تنظيمها وتخطيطها بشكل يؤدي إلى تحسين مستوى سلامة 
المشاة» ومن آهم المشاكل في هذه المناطق هو وجود طرق عابرة داخلها تؤدي 
إلى خلق بيئة مرورية غير آمنة للمشاة فأغلبية حوادث المرور في المناطق 
السكنية تحصل نتيجة تداخلات بين حركة المركبات وباقي مستعملي الطريق 
لذلك فإن سلامة المرور فيها تتطلب توافر عنصرين مهمين هما : الفصل بين 
حركة مستعملي الطريق» وتحديد الأولويات بشكل واضح . 


14° 


١‏ . العوامل التي تسهم في وقوع الحوادث المرورية على 
الطرق العابرة للمناطق السكنية 


إن الطرق العابرة تعرف على آنها الطرق التي تعبر المناطق السكنية دون 
ن يكون للمركبات التي تستخدم هذه الطرق نقطة انطلاق أو وصول داخل 
المنطفة السكية» وتشر الدراسات إلى أن ا لمرو ر العا للمتاطق السكدة 
يتسبب في العديد من المشاكل المرورية التي من همها : 

١‏ تزايد حوادث المشاة. 

۲ وجود سرعات عالية على هذه الطرق لا تتناسب مع البيئة ا محيطة . 

۳ زيادة حجم المرور والتسبب في وجود ازدحامات مرورية . 

وتعد حوادث المشاة من أكثر وأخطر الحوادث التي تقع داخل المناطق 
السكنية وخاصة في الدول النامية وهنالك العديد من العوامل التي تقع ضمن 
مسببات حوادث المشاة إلا أن التخطيط السليم لشبكة الطرق الذي يتناسب 
مع توزيع النشاطات المختلفة داخل المدينة يعد العمود الفقري لكافة الحلول 
الممكنة لتخفيف المشاكل المرورية بشكل عام وحوادث المشاة بشكل خاص . 

ومن هم العوامل التي تؤدي الى وجود طرق عابرة للمناطق السكنية 
وتؤثر في سلامة المرور فيها : 

أ استعمالات الأراضي (ءءلا أ«ةا). 


ب تصنيف الطرز وضزlı )Road Hierarchy)‏ . 
٠. |‏ استعمالات الأراضى 

لا شك أن القرارات المتعلقة بتخطيط النقل وا ستعمالات الأراضي 
وشبكات الطرق لها تأثيرات ملموسة فى الصحة العامة» نظرا لتأثير هذه 
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القرارات على مستوى تلوث الهواء الناتج عن المركبات» وعلى درجة تمارسة 
الأفراد للرياضة البدنية وعلى مستوى حوادث المرور ونتائجها. 

وجدير بالذكر أن غياب التخطيط السليم لاستعمالات الأراضي يؤدي 
إلى قيام أنشطة سكنية وتجارية وصناعية باط عشوائية وهذا يؤدي إلى 
نظام مروري عشوائي لتلبية هذه الأنشطة العشوائية المتنوعة» ومن شأن ذلك 
أن يؤدي إلى كثافة مرورية في المناطق السكنية» وإلى سرعات عالية في 
مناطق مكتظة بالمشاة وإلى حركة مرور تجارية كثيفة وطويلة المسافة تعتمد 
على طرق غير مصممة لثل هذه المركبات » ويؤدي هذا الوضع إلى تعريض 
مستخدمي الطرق الأكثر تأثرا من المشاة لأخطار أكثر . وقد شارت 
الدراسات الى وجود علاقة وثيقة بين حوادث المشاة وكل من » وجود المناطق 
ا لخضراء» كثافة المرور» عدد المدارس الابتدائية » وعدد التقاطعات رباعية 
الأرجل. 

عادة ما يكون الهدف من التخطيط لاستعمالات الأراضي هو تحقيق 
الانسياب في حركة مرور المركبات ولكن قد ينجم عن ذلك طرق رئيسية 
سريعة تعبر مناطق سكنية » ما يضر بسكان هذه المناطق» حيث لا تراعى 
متطلبات واعتبارات السلامة كما ينبغي . فإذا ماتم تطبيق معايير السلامة 
في تخطيط استعمالات الأراضي فسوف ينخفض بلا شك التعرض لحوادث 
المرور والإصابات الناتجة عنها. 
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١‏ .۲ .۲ تصنيف الطرق وظبفيا 
يلاحظ أن العديد من الطرق تؤدي مجموعة مختلفة من الوظائف فى 
رقت واخ وسفد م الغا رقات ا ی ال کات ال مات 
فار فار اا راا وی اا کے 
دھارب و د ال ن رک می آل کات وین سلات اها للف 
لا غنى عن تصنيف الطرق وفق وظائفها في شكل تسلسل هرمي » لتوفير 
طرق أكثر أمانا)» وينبغى أن يراعى بهذا التصنيف» نط استعمالات 
الأراضي› مواقع الحوادث» توئ تدقق الشاة و الر كات والاغراض 
اللآأخرى مثل التحكم بالسرعة» ویبین شکل(۳)» وجدول(۱)» تصنیف 
الطرق وظيفيا في بريطانياء ومن آهم المشاكل التي تظهر في غياب تصنيف 
الطرق وفق وظائفها : 
١‏ وجود ازدحامات مرورية ناتجة عن استخدام المركبات الصغيرة 
والكبيرة للطريق نفسه» وعدم وجود احتياطات كافية في المناطق 
الثى يتواجد بها المشاة بكثرة . 
۲ رالنان للمناطق السكنية والتجارية الذي يتسبب في خسائر 
اقتصادية نتيجة للتأخير ويسبب مشاكل مرورية في طرق ليست 
ملائمة لمل هذا المرور. 
الشكل رقم )١(‏ التصنيف الوظيفي للطرق 
Primary DistFibuteor‏ 


Industry. Offices 
ر یحور یری سے کے د‎ 


Local distributor 


District Distributor 
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إن غط الحوادث لا يكون منتظما على شبكة الطرق وأن وقوع هذه 
الحوادث يتغير اعتمادا على تصنيف الطريق واستعمالات الأراضي على 
جانبي الطريق » حيث إن نسبتها على الطرق التي تمر با مناطق المأهولة تكون 
ثلاثة أمثالها في المناطق غير المأهولة . ۰ 

وفي دراسة حول حوادث المشاة على طرق رئيسية تعبرمناطق سكنية 
فى الأردن تبين أن /.٦٤‏ من حوادث المشاة وقعت على الطرق العابرة 
ل وآن حجم المرور ونسبة المناطق الخضراء والمناطق التجارية 
والبنايات العامة على طول الطرق المؤدية للمناطق السكنية التى تجذب حر كة 
المشاة من أهم العوامل التي لها تأثير في حوادث المشاة . ۰ 

وفي دراسة أخرى حول حوادث المشاة في الأردن» التي تشكل نسبتها 
حوالي ۱١‏ من مجموع الحوادث ولکنها تسهم ب /.٤ ٩‏ من وفیات حوادث 
المرور في الأردن تبين أن 1.۷۹ من مجموع حوادث المشاة وقعت على طرق 
حدود السرعة فيها بين (٠٤-٠٠كم‏ الساعة). وأن حوادث المشاة تقل كلما 
زادت حدود السرعة عن ٠١‏ كم/ الساعة» وذلك يعود إلى قلة التعارض 
ن رة اشا وار کات 


الشكل رقم )٤(‏ شبكة طرق لا تفصل بين غرض الحركة وغرض الوصول 


سے 


الشكل رقم )١(‏ شبكة طرق تفصل بين غرض الح ركة وغرض الوصول 


الجدول رقم )١(‏ تصنيف الطرق داخل المناطق السكنية وفق وظائفها في بريطانيا 


شوارع المشاة شوارع فرعية موزع محلي موزع منطقة موزع ريسي 
Primary District Local Access Roads | Pedestrians‏ 


Distributor Distributor Distributor 


لمسافات متوسطة eT‏ 


/ كم‎ ٦١ كم/ س آکثر من‎ ٠٠-٠١ | كم/الساعة‎ ٠١| كم / الساعة‎ TE TE 
السرعة الساعة‎ 


۱ . إجراءات الحد من حوادث المرور على الطرق العابرة 


عندما يتم إعادة تأهيل الطرق» أو إنشاء طرق جديدة فإنه يجب اتخاذ 
ما يلزم من إجراءات للحد من التأثيرات السلبية في الأحياء السكنية التي 
تتواجد على طول الطريق » وبمعنى آخر فإن المرور العابر لهذه الأحياء يجب 
ألا يتسبب باي مشاكل للمشاة أو المرور المحلي . 

إن موضوع السلامة عند تأهيل الطرق لا يجد الاهتمام اللازم خاصة 
في الدول النامية » فعادة يتم إعادة تأهيل الطرق اللخارجية للسماح بسرعات 
أعلى عليهاء مع السماح باستمرارية هذه الطرق لتمر داخل مناطق سكنية 
أو تجارية» وبسبب السرعة العالية على هذه الطرق» فإن ذلك يؤدي إلى 
وجود خطر فعلي على المشاة وحركة المرور المحلي . 

إن الإجراءات التي يتم اتخاذها يجب أن تعمل على نقل المرور العابر 
بعيداعن المرور المحلى وهذا لن يؤدي فقط إلى الحد من الازدحامات المرورية 
والتأخير في الرحلات ولكن أيضا إلى إيجاد بيئة مرورية آمنة حول الطريق 
الذي تم تحويل الحركة المروية عنه ومن أهم الإجراءات التي يكن اتخاذها 
للحد من الحوادث على الطرق العابرة للمناطق السكنية : 

. إنشاء طريق التفافي (ءةمر8) حول الأحياء السكنية‎ ١ 

۲ تطبيق إجراءات التهدئة المرورية (ع«نصا1ھC‏ ۴۴1 ه|آ) . 

۳ تحويل بعض الطرق إلى طرق مغلقة (عهء-ءلءاںء) . 
٠. ١‏ .٠الطرق‏ الالتفافية 


ويتم إنشاء هذه الطرق لغايات فصل المرور العابر الذي ير بالطرق 
العابرة للأحياء السكنية عن المرور المحلي الذي يستخدم الطرق الفرعية داخل 


e 


هذه الأحياء . لما لعملية الاختلاط ‏ من تأثيرات سلبية فى الحوادث المرورية 
وفي سكان الأحياء السكنية . وکن و اکا رن الغا بجی اج 
شد الا مور الال بن الافهار: 
أ استغلال الفر صة لتقوية التصنيف الو ظيفى للطرق من خلال إعادة 
آل ا لے ارو قاری ا 
ب الدخول إلى الطريق الالتفافى يجب أن يكون محدودا» ومن خلال 
نقاط محدودة فقط ٠‏ 
ج-يجب أن يكون هنالك احتياطات للتوسع أو التطور المستقبلي 
للمنطقة» بحيث تتم خدمة أي نشاطات مستقبلية من خلال طرق 
|kخدمlٽ (Service Roads)‏ . 


الشكل رقم )٦(‏ طريق عابر للأحياء السكنية يؤدي إلى وجود تضارب بين 


الشكل رقم (۷) طريق التفافي مع نقاط دخول محددة ينقل المرور العابر 
من المنطقة السكنية 


١‏ .۲.۳ التهدئة المرورية 
إن إنشاء طريق التفافى حول الأحياء السكنية عادة لا يحل المشكلة» 
لأن الذي يحصل هو أن النشاطات التجارية تتوزع على طول الطريق ا مديد 
ما يؤدي إلى وجود مشكلة بين المرور العابر والمرورالمحلى . كذلك أن تكلفة 
ا رن الان غاا رن م ا للك رع لا رمالاف 
إمكانية ا اا ا رات ری لتهدئة المرورالعابر 
للمناطق السكنية . ومن هم هذه الإجراءات : 
١‏ وضع شواخص تذيرية للسائقين بوجود أدوات ووسائل لتهدئة 
السرعة آمامهم . 
وضع عدد مj‏ |kطبlٽ (Speed Humps)‏ یزداد ارتفاعها من ٤٩‏ ملم 
إلى ۸١‏ ملم وبشكل تدريجي في المناطق التي يتواجد بها حركة 
للمشاة. 


۳۔استخدام وسائل أخرى للتهدئة المرورية مثل تضييق الطريق ل۵ه۸) 
.Narrowin8(‏ أو بروزات فى الارصفة (sدةء:ط٤)‏ . 

٤‏ لغايات تنبيه السائقين بآنهم يدخلون مناطق سكنية فإنه يفضل 
استخدام شكل من شكال البوابات (ءeة6)‏ عند مداخل المناطق 
السكنية توضع عنده شواخص وعلامات تحدد طبيعة المنطقة 
والطريق وحدود السرعة. 


الشكل رقم (۸) أفضل الحلول من خلال نقل المرور العابر إلى طريق التفافي أو 
تخفيض سرعة المرور العابر للمناطق السكنية 


١‏ .۳ تحويل بعض الطرق إلى طرق مغلقة 


إن تحويل بعض الطرق العابرة إلى مغلقة يعد من الإجراءات التي من 

شأنها منع المرور العابر داخل الأحياء السكنية للتخلص من حركة المركبات 

غير الضروري داخلها . وتعد الطرق ذات النهايات المغلقة من الأنغاط 

الشائعة التي تعتمد مبداً العزل الكامل بين حركة المركبات وحركة المشاة 
وفى الوقت نفسه تعطى خصو صية للأحياء السكنية . 
طريق يمر داخل الأحياء السكنية 


الشكل رقم (۹) شبكة طرق مصممة بشكل صحيح حيث يتم إبعاد المرور 
العابر عن استخدام الطرق المؤدية للمناطق السكنية 
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العناصر الرئيسة الموثرة في الحوادث المرورية 
(دراسة تحليلية على مدينة جدة) 
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١‏ . العناصر الرئيسية المؤثرة فى الحوادث المرورية 
(دراسة تحليلية على مدينة جدة) 


الملستخلص 

تعد مشكلة الحوادث من آبرز المشاكل التي تواجهها معظم دول العالم 
والتى تشهد زيادة مطردة فى أعداد الجوادث المرورية والإصابات الناتجة 
او کرت فان لر ات ا ا ا ت هاه 
اجتماعی واقتصادي كبر » حيث تقدر الدراسات أن الحوادث تتلف ما يزيد 
ع ا و ا ادو رن 

وتهدف هذه الدراسة بشكل رئيس إلى تحليل خصائص الحوادث 
المرورية وبرامج السلامة في المملكة العربية السعودية بصفة عامة ومدينة 
جدة بصفة خاصة وذلك بالتعرف على العناصر المسببة للحوادث ومعرفة 
دور السائق ومدى الوعي المروري لديه» بالإضافة إلى التعرف على دور 
عر اا که رالطري راه الحطامع مار لحد هرام اراد 

وقد وجدت الدراسة أن حوادث المرور فى المملكة تقتل مالا يقل عن 
یں وھ ال لے ۴۷ فو ایت الا ا 
حوالي ٠٠٠١‏ شخص كل عام وأن هناك مايقارب من ثمانية مليون 
مخالفة مرورية ترتكب كل عام . 

كما وجدت الدراسة أن عدد الحرادث التى وقعت فى مدينة جدة حوالى 
۷ حادث مروري عام ۲۲٤۱ه»‏ ۱ , ۷۰ حدت داخ انیت ا 
٤‏ ,۲۹ خارج النطاق العمراني» صنفت ٤٥٥۹٩‏ حادث تلفیات » ۲۷۲۲ 
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حادث إصابات» ۲۸١‏ حادث وفاة ونتج عنها إصابة ٤٠٩٤‏ شخصاً ووفاة 
٥‏ شخصا في الحال . كما وجد أن ٠٥‏ ./ من السائقين أعمارهم أقل من 
س ا عن انات اراد ت رد ال سلرت و اعمال الساتن کیا 
وجد أن التصادم بين مركبتين أو أكثر ثل ۷۸, ۷۲./ من إجمالي أسباب 
الحوادث . 

كما وجدت الدراسة من المسح الميداني للسائقين ۸۳ بآنهم يلتزمون 
بالأنظمة المرورية بينما ۱١‏ ./ لا يلتزمون» ٠١‏ ./ تعرضوا لحوادث كسائقين 
أو ركاب» كما لوحظ أن ٠٠١‏ / من المشمولين في الدراسة ملمون بشكل 
كامل بمفهوم الإشارات المروريةء ٠١‏ إلمام جزئي بينما ٤٥‏ / لا يتذكرون 
مخت دد من الإشارات الرورية . 

كما وجدت الدراسة من نتائج الفحص الدوري للمركبات أن /.١,۳‏ 
من المركبات اجتازت الفحص من المرة الأولى بينما 1۸,۷ اجتازت من 
المرة الثانية . ولقد أظهر التحليل ال مكاني لمواقع الحوادث أن ,٥١‏ ۳۷./ من 
الحوادث تقع شرق مدينة جدة» ۲٠,۹١‏ شمال وغرب جدة» 
۲۲,٠١‏ وسط المدينة بينما ٠١ , ٤۸‏ ./ تقع جنوب جدة» بينما أكثر حوادث 
الوفيات تقع في منطقة جنوب مدينة جدة» نظرا لو جود الشاحنات الخاصة 
بنقل البضائع . 
المقدمة 


لقد شهدت معظم دول العالم خاصة بعد الحرب العالمية الثانية ارتفاعاً 
فی آغذاد آلرکات: نتيجة لارتفاع دخل الفرد وازدياد الحاجة للتنقل مع 
ارتفاع معدل التنمية الاقتصادية » ما ساعد على الاعتماد بشكل كبير على 
المركبة الخاصة»› لكونها وسيلة مريحة للاستخدام لکن الاعتماد الكلى 
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على المركبة الخاصة أورث عدداً من المشاكل المرورية والبيئية خاصة فى المدن 
الكبيرة آبرزها الازدحام المروري والحوادث المرورية . ٠‏ 
وتعد الحوادث المرورية من أبرز المشاكل الحضرية التى تواجهها المدن 
ئی کل فو درل الغال اار وای ال شهدت ریا مط رة ف اعداد 
المحوادث المرورية والإصابات الناتجة عنها . وقد أوضحت عددمن 
الدراسات التي أجرتها منظمة الصحة العالمية والبنك الدولي أن أعداد الذين 
يفقدون آأرواحهم ويصابون من جراء وقوع الحوادث المرورية في ازدياد 
مستمر في دول العالم . ولقد قدر عدد الذين تزهق أرواحهم كل عام بحوالي 
٠٠۰‏ شخص » بينما الذين يصابون بجروح يقدر عددهم بأكثر من 
٥‏ مليون شخص في العالم» ون ۷١‏ من هذه الإإصابات تحدث في 
الدول النامية ذات الدخل المنخفض أو المتوسط . كماأكدت عددمن 
الدراسات أن الحوادث المرورية تأخذ شكل الزيادة المستمرة فى عدد من 
در ارق ا رط رکا درل کے الرے ت و ا 
لمعالجة هذا الوضع وبشكل سريع". 
مشكلة الدراسة 


ولقد آثبتت عدد من الدراسات أن السلامة على الطرق تحتاج أن تعالج 
وتدرس بشكل مستمر شامل ومتكامل » وذلك لتحقيق عدد من الأهداف 
أبرزها تفهم أسباب وأماكن وكيفية وقوع الحوادث» ورفع مستوى السلامة 
على الطرق وتحديد العوامل المؤثرة وكيفية السيطرة على ها. كما أوصت 
عدد من الدراسات بأهمية التدخل لمعالحة مشكلة السلامة على المستويين 
الإقليمي والمحلي » مايتطلب أن تكون هناك عدة مراحل ومستويات لتطوير 
وتطبيق برامج السلامة ضمن خطة إستراتيجية واضحة وأهداف محددة 
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حيث إن هذا ا منهج يعد ضرورياً وذا فائدة ونتائج ملموسة لتحقيق الأهداف 
إلى ن هناك ثلاثة عناصر رئيسة تتسبب في الحوادث المرورية وهي السائق 
والمركبة والطريق ٠‏ إذ تشكل هذه العناصر مثلث المشكلة التى يجب التعامل 
معها بعمق وفعالية لتحليل وتفهم دور كل عنصر من هذه العناصر ومدى 
أثره فى مجمل أعداد ونغط وأشكال الحوادث المرورية. 


أهداف الدراسة 


تهدف الدراسة بشكل رئيس إلى دراسة أسباب وخصائص الحوادث 
المرورية فى المملكة بصفة عامة ومدينة جدة بصفة خاصة وتسليط الضوء 
على برامج السلامة المطبقة . كما تهدف الدراسة إلى : 

تحليل العناصر الرئيسة المؤثرة في الحوادث المرورية وتحديد دور كل من 
الساتق » المركبة والطريق ومعرفة تأثير كل عنصر من هذه العناصر في 
الحوادث المرورية فى مدينة جدة » مدى الوعى المروري لدى السائق وتحديد 
بعض المواقع التي تقع فيها الحوادث بشكل مستمر . 

لتحقيق الأهداف السابقة اعتمدت الدراسة على تحليل المعلومات 
الإإحصائية ا لخاصة بالحوادث المرورية المقدمة من مرور محافظة جدة . كما 
اعتمدت الدراسة منهج المسح الميداني عن طريق توزيع استبانة ميدانية ل 
١‏ سائق تم اختيارهم بطريقة عشوائية في مدينة جدة ( عم اختيارهم من 
عدد من الأحياء السكنية والدوائر الحكومية وبعض المراكز التجارية ) لمعرفة 


سلوكهم المروري ومدى إلامهم بطرق السلامة والآنظمة المرورية ونسبة 
تعرضهم لحوادث سير» علما بأن نسبة التجاوب مثلت ۸۷ من إجمالي 
العينة . وبالإضافة إلى ذلك عم أخذ نتائج ٠٠١‏ تقريراً مرورياً لحوادث السير 
من إدارة المرور بهدف فحص أسباب الحوادث بشكل دقيق لمعرفة بعض 
أسباب الحوادث غير المصنفة مثل دور المركبة والطريق . 

و لمعرفة سلامة المركبة قام الباحث بأخذ معلومات من الفحص الدوري 
لعدة فترات امتدت لمدة ستة أشهر عن نتائج فحص المركبات . ولتحديد 
أوجه الخلل في المركبات تم أخذ عينة تمثل نتائج فحص ٠١١‏ مركبة لم تجتز 
الفحص لتحديد وجه القصور في هذه العينة . 


٠. ١‏ المراجعة العلمية للدراسات السابقة 


مما سبق ذكره من أن مشكلة الحوادث المرورية ذات أبعاد كبيرة لها 
مدلولاتها وآثارها » ما يتطلب عمل عدد من الدراسات أكثر دقة لتغخطى 
عدة جوانب يصعب حصرها في ورقة علمية واحدة. ولقك اجر تادةد 
من الدراسات الخاصة بالسلامة المرورية غطت جوانب ومجالات عديدة 
منها الدراسات الإحصائية» وتجارب الدول المختلفة فى مجال سلامة 
الطرق» والسياسات المطبقة لتقليل الحوادث» ودور حزام الأمان» وتكاليف 
الوادت واسباب وعتاصر الوادت کمارگزت عضن الدراساث غلى 
دور السائق الذي يمثل العنصر الرئيس والمسبب للحوادث المرورية»› ينما 
تتفاوت نتائج الدراسات التحليلية لتحديد دور السائق لكن الكل أجمع 
على كونه العنصر الأكثر أهمية لكونه المحرك الرئيس للمركبة. 
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لقد أجرى معمل أبحاث الطرق فى بريطانيا 1۸۸1دراسة خاصة 
بالسلامة على الطرق لتحديد أسباب الحوادث في الدول النامية التي شملت 
١‏ دول منها الهند وإيران وماليزيا وقبرص . حيث وجد أن نسبة دور 
العنصر البشري تتراوح في هذه الدول بين ٠٤‏ ./ كما في إیران و٤٩‏ / كما 
في قبرص . وأن نسبة الحوادث الناتجة عن الخلل في المركبة تتراوح مابين 
١‏ كمافي قبرص» ۱۷ ./ كما في آفغانستان . ون دور الطريق والبيئة 
المحيطة يتراوح بين /.١‏ كما في الهند و٠٠‏ ./ كما في إيران. 

كما أثبتت التقارير فى عدد من الدول وخاصة الولايات المتحدة أن 
غ الکمر اکر رادت اس کی خا فهو المسئول الأول عن 
حوادث الطرق حيث و جد أنه يشكل نسبة 1.۸٩‏ من مجموع أسباب حوادث 
السير» بينما تشير دراسات آخرى إلى أن نسبة ا لخطاً البشري ربا ترتفع إلى 
حوالي ٩١‏ ./. وذلك ناتج إما عن خطاً أو سلوك بشري عادة ما يتأثر بعدة 
عناصر همها عمر الفرد وثقافته وخبرته في القيادة وحالته الاجتماعية 
وجنسه (ذكراًأم أنثى) واستقراره النفسي وشخصيته ونضجه 
الفكري“ . كما أفادت بعض الدراسات أن عمر السائق يلعب دورا أساسيا 
في سلوكياته وتصرفاته كساتق . إذ وجد أن السائقين في عمر الشباب تزيد 
اناي فر اعد راف ازور ءا ع ا عا و الاد 
بخلاف من هم أكبر سناً. كما لوحظ أن الأفراد ذوا السلوك العدواني أو 
الأرعن أكثر وقوعا في الحوادث من الأفراد الذين تبلغ أعمارهم أقل من 
٥‏ سنة" . كما صنفت بعض الدراسات الأفراد إلى فئات أقل عرضة وأكثر 
عرضة للوقوع في الحوادث مثل غير المحترفين وغير الناضجين للقيادة 
وكذلك غير الواثقين في أنفسهم . فلقد وجد أن الحوادث التي يقع فيها 
النساء تختلف عن طبيعة الحوادث التي يقع بها الذكور» حيث لوحظ أن 
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النساء اقل ثقة في النفس أثناء القيادة من الرجال ولا يستشعرن الخطر بشكل 
سريع » بينما الرجال يقودون بسرعة أكبر فيكونون من جهة أخرى أكشثر 
عرضة للمشاركة في حوادث الطرق . 

كما أن حالة السائق تعد مهمة أثناء القيادة فلقد وجد أن ١١‏ ./ من 
الحوادث تحدث والسائق مجهد جسمانياء ٠١‏ ./ شارد الفكر» ٩‏ ./ يشعر 
بالنعاس . بينما وجد في بريطانيا أن حوالي ۲١‏ من حوادث الطرق السريعة 
نتيجة لنوم السائق وقيادة المركبة لمسافة طويلة ٤٠٠-۲٠١‏ ميل ©. 

كما أجريت دراسة فى السويد لرصد ومقارنة مدي تعرض صغار السن 
۴١‏ نة وا شاصان على رخصة قيادة مقارنة مع الفغات العمرة الخانة 
لحوادث طرق حيث أظهر التحليل آن معدل الحوادث يرتفع بشكل كبير 
مقارنة بالفئات العمرية الأخرى . كماوجدت الدراسة أن معدلات الحرادث 
منخفضة فى الأماكن الحضرية التى تحتوي على خصائص اجتماعية 
واقتصادية عالية مثل التعليم ومستوى الدخل*. 

وفي إيطاليا أجريت دراسة لمعرفة أسباب التباين بين المناطق الحضرية 
بالنسبة لأعداد الحوادث حيث وجد أن نسبة وقوع الحوادث ضمن الفغات 
العمرية أقل من ٠١‏ سنة وأكثر من ٠٠‏ سنة هى الأعلى » وأن المناطق المزدحمة 
ا و یی رات کرو ت ا سب وا کشر 
عرضة للوفاة خاصة التي تدث أثناء الليل *. 


نظراً لازدياد أعداد الحوادث المرورية فلقد شرع عدد كبير من الدول 
في تبني برامج السلامة المرورية التي تعتمد على أهداف ووسائل محددة 


لتقليل نتائج الحوادث المرورية. فعلى سبيل المثال تبنت بعض الدول قاعدة 
التخطيط الشامل لمستوى السلامة بحيث أنشأت لحنة أو هيئة وطنية ذات 
فسوی غال ربطت اشرة مچاس الرزراء کا نخدت فے کنا آو یدمن 
الجهات المكومية على المستوين الوطلي والسلى ٠.‏ 

دور هذه اللجان هو تحديد خحطوات العمل المطلوبة والأولويات ومناطق 
العمل ودراسة كيفية تحويل هذه البرامج لمخططات تنفيذية وتحديد الجهة 
التي سوف تقوم بتنفيذ هذه البرامجح . ولقد تركزت الجهود في الآونة الأخيرة 
في مثل هذه البرامج على كيفية منع الحوادث باتباع ثلاثة محاور رئيسة هي 
التعلى م » تطبيق القانون » الهندسة والتخطيط . وهناك دراسة لعمل إطار 
عام ومخطط تنفيذي لبرامج السلامة على الطرق بتكليف من الأم المتحدة 
حيث أوضحت هذه الدراسة أن برنامج السلامة في أي دولة يجب أن يطبق 
على شكل عدة مراحل متتابعة إذ اقترحت تلك الدراسة أن تكون هذه 
البرامج مكونة من ثلاث مراحل رئيسة : 

١‏ مرحلة زيادة الوعي العام وتحديد طبيعة المشكلة. 

۲ تطوير إستراتيجية عامة وخطة تنفيذية قابلة للتطبيق . 

۳- تنفيذ برنامج السلامة الوطني المرحلي بحيث تكون مدة كل مرحلة 

مس سترات ': 

لقد تبنت بعض الدول الصناعية عدة مناهج ووسائل لتحقيق هدف 
تخفيض أعداد الحوادث المرورية والإإصابات الناتجة عنها فعلى سبيل المثال 
في بريطانيا وافق البر لمان على تطبيق عدد من قوانين السير وآنظمة وبرامج 
السلامة من أبرزها تحديد مستوى السرعة» إعداد برامج إعلامية ضد القيادة 
تحت تأثير المسكر» ربط حزام السلامة» إلزام ركاب الدراجات النارية بلبس 


قبعة السلامة » تطبيق نظام الفحص الدوري» تشديد الفحص عند امتحان 
رخص القيادة» تبني بر نامج تخفيض عدد الحوادث بنسبة الثلث » واستخدام 
برنامج النقاط للمخالفات » تدريب إجباري لسائقي الدراجات النارية» 
تحديد السرعة بمعدل ۲١‏ ميلاً/ ساعة في المناطق السكنية . ولقد ركزت 
ا لجهود في بريطانيا في الآونة الأخيرة على عدة وسائل أآثبتت فعاليتها 
وساعدت على تخفيض أعداد الإإصابات بنسبة كبيرة تعدت الهدف المرسوم 
لها فلقد آثبتت النشرات الإحصائية لعام ٦۱۹۹م‏ أن أعداد حالات الوفاة 
اننخفض بيمعدل ٠١‏ , ۷./ » الإإصابات الخطرة اننخفضت بنسبة ۳ر ٤١‏ / إذا 
ما قورنت بالفترة بین عام ۱۹۸۱م حتی عام ٩۱۹۹م‏ بالرغم من أن معدل 
التنقل والحركة ازداد با يعادل ٠١‏ ./ ”'“. كل هذه الم شرات تفيد آنه يكن 
عمل شئ للحيلولة من تفاقم مشكلة الحوادث المرورية . 

ولقد طبقت دول آخرى برامج مشابهة ومعايير مختلفة لتحقيق أهدافها 
ابات استرالياء الريك وهر لدا قعل سل الال تبت اسع الا 
عدداً من السياسات والأنظمة مثل تحديد ومعالحة مواقع الحوادث وجهود 
متكاملة لكل قطاعات الدولة بالإإضافة إلى مشاركة اللجتمع والقطاع 
ا لخاص » أما الوضع في اليابان فقد تم تحسين البيئة المحيطة بالطرق» تكثيف 
تدريب السائق» تدعيم الشرطة بالوسائل والتجهيزات وأجهزة التحكم 
با لحركة» وتكثيف الحملات الإعلامية" . 

كما سعت بعض الدول لتطوير عدد من البرامج على المستوى المحلي 
مثل برامج تحسين إدارة الحركة المرورية (السير) حيث يشمل هذاالمفهوم 
إعداد خحطط لمتابعة أو تحسين أداء وكفاءة شبكة الطرق الحالية دون اللجوء 
إلى بناء طرق إضافية . وتهدف هذه البرامج بشكل رئيس إلى تقليل الحوادث 


۲1۹ 


وتسهيل عملية وصول الركاب والبضائع وتحسين انسيابية الحركة المرورية 
وذلك بإدخال تعديلات على أجزاء من شبكة الطرق والتقاطعات أو تعديل 
في أنظمة السير في الدينة مثل تحديد مسثوى السرعة» وتخير اتجاه حركة 
السير أو تخصيص جزء من الطريق لفئة معينة من وسائل النقل مثل الحافلات 
أو قفل المنطقة وتخصيصها للمشاة . كما سعى عدد من الدول إلى وضع 
لوحات إرشادية متكاملة لمستعملى الطرق لتسهيل عملية الوصول إلى 
الآهداف بسهولة في المدن 9 

إن تطبيق مثل هذه الاجراءات آسهم بشكل كبير وفعال في تخفيض 
أعداد الحوادث وتأآثيرها في معدلات التغير السنوية في عدد كبير من الدول 
ومدى الانخفاض والانتفاع الكبير الناتج من تطبيق بعض المعايير المختلفة . 

يما سبق نجد أن مثل هذه التجارب يجب أن تكون حافزاً لنا في المملكة 
للاستفادة منها ومن التجارب الدولية في هذا المضمار وأخذ ما يتناسب منها 
مع بيئتنا وثقافتنا وديننا ا لحنيف ليكون المواطن آمناً على نفسه وأسرته في 
طریقه مثل ما هو آمن في مسکنه وعمله. 


۱ .۳ دور السائق 


من الواضح أن عدم المعرفة التامة وقلة الخبرة بالقيادة يعدان عاملين 
أساسيين في وقوع الكثير من الحوادث» فيجب على السائق أن يكون مؤهلا 
تأهيلا جيدا وعلى معرفة تامة بعلامات وإشارات المرور وأن يكون لدية 
الخبرة والقدرة على القيادة الصحيحة ون يتمكن من التعامل السليم مع 
كافة المواقف والظروف المختلفة بحكمة» لأن المشاركة أو الوقوع في حادث 
يعد رد فعل لسلوك معين . كما آنه من الضروري تقييم وتطوير طرق الحصول 
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على رخصة القيادة من حين لآخر مع التشديد على المتقدمين للحصول 
على رخصة القيادة واختبارهم وتأهيلهم بشكل دقيق يراعي كل متطلبات 
السلامة مع التأكد من إلمامهم الشامل بكل أنظمة السير . 

وكذلك تطبيق أنظمة وإجراءات سحب رخصة القيادة لفترة مؤقتة 
للذين تتكرر مخالفاتهم المرورية» فإن تطبيق هذه الإجراءات سوف يسهم 
بشكل فعال في تقليل أعداد الحوادث ولقد آثبتت التجارب نجاح مثل هذه 
الإجراءات في البرازيل حيث قامت الجهات ال مسئولة برفع ومضاعفة مستوى 
الخرامة المالية وسحب رخصة القيادة كعقاب رادع للمخالفين . حيث وجد 
من تحليل النتائج أن تطبيق هذا المنهج في السنة الأولى يعد فعالاً في تقليل 
أعداد الحوادث وأعداد حالات الوفاة. ولقد شمل الإجراء الجديد عدة 
جوانب أبرزها زيادة حادة في مستوى الغرامات المرورية وتطبيق نظام 
وتطبيق نظام السرعة المحددة في المناطق السكنية . فكانت النتيجة إيجابية 
جدا. فلقد انخفض أعداد الحوادث ب ۲١‏ / وأعداد حالات الوفاة فى ا لجال 
بحوالی /.۲١‏ كما انخفض أعداد حالات الطوارئ فى المستشفيات بحوالى 
۳ علما بان حالات الوفاة فى البرازيل تقدر بحوالى ٠٠٠١‏ قتيل على 
الطرق”'. 

کما خلصت دراسات آخری إلى آن إرسال دوريات فرق رجال المرور 
إلى الأماكن السكنية والعمرانية والطرق السريعة بشكل مستمر ومكثف له 
دور فعال في تقلیل مستوی الحوادث وتؤثر بشكل ملموس في خصائص 
الحوادث وتسهم بشكل فعال في تنظيم حركة السير آثناء وقوع الحادث”'. 


وما للاشك فيه أن تطبيق بعض الأنظمة له دور فى تقليل الحوادث 
آآثارها» فعلی سل الال ط قت درل الكريت طا ادام حرام السة 
منذ عام ٤۱۹۹م‏ » ما أعطى الباحثين فرصة مقارنة الآثار قبل وبعد التطبيق . 
حيث أظهر التحليل الإحصائي أن استخدام حزام السلامة له دور إيجابي 
فى تخفيض عدد حالات الوفاة وطبيعة الإصابات الناتجة حيث وجد أن 
اليو لم ودرا ارا ترا فا اتی رای وای 
والضلوع”. 


٠.١‏ للمركبة 


تعد سلامة المركبة وصلاحيتها للاستعمال من العناصر المهمة التي تحفظ 
سلامة الفرد والآخرين. وتقع مسئولية صيانة المركبة على الفرد» فهو 
المسئول الأول والآخير عن سلامتها وأن آي خلل ينتج عن إهمال صاحب 
المركبة فهو مسئول عنه مسئولية مباشرة . فإذا كانت المركبة تخص ملكيتها 
مؤسسة عامة أو خاصة فإن إدارة المؤسسة وسائق المركبة مسئول عن سلامتها 
خاصة المركبات الخاصة بنقل الركاب أو حافلات النقل العام بالإإضافة إلى 
ن المر كبة يجب أن تفحص بكل عناية ودقة وبصفه مستمرة» وأن يخضع 
قطاع النقل في كثير من الدول لرقابة ونظمة شديدة. ففي بریطانيا مثلا 
تخضع معظم الحافلات لرقابة ويتطلب تقدي الخدمة إصدار رخصة مصممة 
للتأكد من أن المركبة سليمة وآنها تراعي مواصفات معينة أو مستوى معيناً 
مثل أن تكون المركبة مصونة بطريقة سليمة وآمنة وتفحص بشكل دوري 
وتخضع لصيانة دورية "'. 

لقد سعى عدد من الدول فى تطوير وتحسين تجهيزات السلامة 
ومواصفات الركبة» كما قامت معظم الشركات العالية المختصة في صناعة 


۲۲ 


المركبات بإجراء الدراسات والتجارب لتحسين أداء المركبة. وتشير بعض 
الدراسات في بريطانيا إلى أن تحسين مواصفات ومستوى السلامة في ا مركبة 
له دور كبير في تقليل آثار الإصابة إذ أظهرت النتائج آن نسبة إصابة السائقين 
المتوفين الذين أصيبوا إصابة بالغة قد انخفض بشكل ملموس بحوالى /.۲١‏ 
في السيارات الحديثة مقارنة بالسيارات قدية الصنع ”. ٠‏ 


٠ . ١‏ الطريق والبيئة العمرانية 


لقد شهد العالم بصفة عامة زيادة كبيرة في نسبة التحضر والاتساع 
العمرانى بالإضافة إلى الزيادة الكبيرة فى عدد السيارات خلال العقود الثلاثة 
ا الأمر الذي ادق ال اطراد نی تورف 
الطلب على التنقل ٤‏ ا ورین لاط اا 
وازدياد كبير في أعداد الحوادث المرورية على الطرق التي لم تعد تستوعب 
حجم الحركة المرورية اليومية ونمطها ونوعها "'. 

ولقد سهم النمو العشوائي وعدم التنسيق والتداخل بين الأنشطة وعدم 
التجانس بين استعمالات الأراضي في زيادة الوضع سوءأ ما جعل المناطق 
ا لحضرية تتسم بالتداخل الكبير بين حركة المشاة وحركة المركبات خاصة مع 
الزيادة في التدفق السكاني من المناطق الريفية إلى معظم الأماكن الحضرية» 
ما ساعد في ارتفاع الكثافة السكانية . كل هذه العوامل مجتمعة أدت إلى 
زيادة الطلب على الحركة المرورية على الطرق غير المصممة لاستيعاب هذا 
النمط وامتصاص هذه الكثافة العالية من الحركة التي تتسم بالمنافسة غير 
المنظمة بين وسائل النقل المختلفة » ناهيك عن سوء تصميم الطرق التي تفتقر 
إلى التصميم السليم بالإإضافة إلى عدم أخذ عنصر السلامة في الاعتبار"'. 


۲۳ 


وتعد الحركة والتنقل في الأماكن الحضرية نوعاما معقدة» ويرجع ذلك 
إلى الازدحام وزيادة الطلب على النقل والحركة المرورية من قبل مستعملي 
الطريق » حيث يحاول السائق أن يركز انتباهه إما على الإشارات المرورية 
اموجودة بالطريق لتسيير حركة السير التي تواجه نوعاً من المنافسة من قبل 
اللوحات الدغاتية النتقشرة غلى امشدادالطرق أو اللوحات الارشادية 
الموجودة عند التقاطعات المرورية فتجعل السائق فى بعض الأحيان حائراً 
ومن ثم قد لا يتصرف بطريقة مناسبة". ۰ 

إن مستخدمي الطريق هم أكثر فئة تتعرض للخطر سواء آكانوا سائقين 
أو مشاة ونسبة الخطر هذه تختلف حسب اختلاف وسيلة التنقل . وهناك 
إحصاءات تؤكد أن المشاة وركاب الدراجات هم آكثر الفئات تعرضا للخطر 
وأكثرهم احتمالا للاشتراك في الحوادث المرورية كما آنهم معرضون 
لاحتمال حدوث جروح خطره أو التعرض لحوادث قد تسبب الوفاة"'. 

وتشير بعض الدراسات في الانيا إلى أن نسبة الحوادث في انخفاض 
مستمر بین عامي ۱۹۸٤‏ و ٤۱۹۹م‏ بحوالي ٤۷‏ ./ إذ انخفض عدد القتلى 
لی ۱۹۲۹۹ شخصاعرضاعن ۲۱٣۰۲‏ شخص: لکن فی الوقت تفسه 
ردان هاف ار اعا ملمرسا ئ أعلا الزات فمن ف قاد الدراحات 
والذراجات الخارة لأ دهت الف رالا كر ا ن غر ه9 

وفي الخالب فإن التوزيع المكاني للحوادث لا يكون بشكل منتظم على 
الطرق» فنجد بعض الأماكن تحدث فيها حوادث أكثر من أماكن أخرى 
خاصة التقاطعات في الشوارع الرئيسة والأماكن المزدحمة بالمشاة حول 
المراكز التجارية والدوائر الحكومية والمدارس . ومن الملاحظ أن ثلثى 
الحوادث غالبا ما تحدث في التقاطعات خاصة إذا ما قورنت بنسبة الحوادث 


۲۲4 


التي تقع في الأماكن السكنية . ولقد لوحظ أن نسبة الحوادث تزيد لدى 
اللسنين (أكثر من ٠١‏ عاماً) عند التقاطعات الخطرة أكثر من الفئات 
الاشخر: 

ولقد وجدت بعض الدراسات أن الحوادث التي تتكرر في مواقع محددة 
يكن أن تعالج أو تقلل نوعا ما بعد إجراء التعديلات الهيكلية أو التصميمية 
للشوارع مثل تحسين الإإضاءة ووضع اللوحات الإرشادية لتحسين أداء 
الشارع . آما الحوادث التي تحدث في أماكن متفرقة ويدخل فيها بعض المشاة 
وخاصة في الأماكن السكنية فيصعب حلها ولكن بوجود نوع من الشثقافة 
والتعليم والتوجيه والوعي الإإأعلامي ربا يكن تقليلها نوعاما ”". 

ولقد خلصت بعض الدراسات السابقة إلى أن إضاءة الطرق لهادور 
فعال في تقليل الحوادث المرورية وان عدم توفرها يؤثر في قدرة السائق على 
التركيز آثناء القيادة» حيث يقل تركيز السائق آثناء السير في منطقة غير مضاءة 
ولا ييكنه رؤية الأجسام بوضوح. كمالوحظ أن معدل السرعة الخاصة 
بالحركة المرورية لا ترتفع إلا بعد إضاءة الطرق "". 
|١‏ .“ حجم المشكلة الاقتصادية 


إن مشكلة الحوادث المرورية لها بعد اقتصادي يجب ألا يغفل . فلقد 
أثبتت الدراسات والبحوث أن الخسائر المالية الناتجة من الحوادث المرورية 
تقدر بالغ مالية كبيرة» حيث يقدر معمل أبحاث الطرق في بريطانيا أن 
الحوادث المرورية تتلف ما يزيد على نسبة /.١‏ من مجمل الإنتاج الوطني 
لعدد كبير من الدول خاصة الدول النامية . وتعد هذه النسبة عالية خاصة إذا 
ما قورنت بالوضع الاقتصادي المنخفض لهذه الدول > ما یتطلب من هذه 
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الوطنى لهذه الدول . وتفيد بعض الإحصاءات أن تكاليف الحوادث المرورية 
في دول العالم تقدر بحوالي ۲۳۰ بلیون دولار سنوي" . كما تبلغ ا لخسائر 
المالية لدول أسيا والشرق الأوسط حوالى ٠١‏ بليون دولار» أوروبا ۷۷ 
بلیون دولار» وأمريكا الشمالية ۲ بلیون دولار آمریکي ۰“ . ويصمفه 
عامة تقدر الخسائر المالية الناتجة عن الحوادث فى المملكة العربية السعودية 
بحوالی ملیار دولار أو حوالی ۳,۷۰١‏ ملیارات ریال بینما فی کوریا ٥‏ ,۳ 
ملیارات دولار وماليزيا بحوالي ٠٠۰‏ ملیون دولار سنوياً. وتقدر 
إدارية"". بينما تقدر تكاليف الحوادث فى آل انيا بحوالى ۳۷ بليون مارك أو 
ما یعادل ۲۷ بلیون دولار آمريكي ”". كما تفيد بعض الدراسات أن تكاليف 
حوادث الوفاة الناتجة من الحوادث المرورية المباشرة وغير المباشرة قد ارتفعت 
بشکل کبیر بین عامي ۱۹۹۹-۱۹۹۰ م في دراسة شملت عدداً من الدول 
الأوروبية والولايات المتحدة حيث شملت التكاليف عدد من الأوجه مثل 
الفاقد الإنتاجى وتكاليف شركات التأمين والتكاليف الطبية. وأفادت 
الدراسة أن منهجية احتساب التكاليف تتطور وتختلف من قطر إلى آخر ". 

وتقدر دراسات أخرى حجم الخسائر المادية الناتجة عن الحوادث في 
المملكة العربية السعودية بحوالي ٦‏ مليارات ريال في العام ويشمل هذا الرقم 
العالى الفاقد الإنتاجى ونفقات الخدمة الطبية ونفقات الإدارة العامة للمرور 
وتلفيات المركبات و الفاقد في الممتلكات * . 


A 


١‏ .۷ طبيعة المشكلة فى المملكة العربية السعودية 


لقد شهد العالم بصفة عامة زيادة كبيرة في نسبة التحضر العمراني 
باللإضافة إلى الزيادة الكبيرة فى عدد المركبات خلال العقود الماضية خاصة 
في الدول النامية» ما أدى إلى الزيادة في الطلب على التنقل وازدياد كبير 
کے اعد ای ادت الور عل الطرق ای لم ا وع ی و کا 
ونمط الحركة المرورية اليومية . 

ولقد شهدت المملكة خلال الفترة ۱۹۷۹-٠۹۷١‏ م طفرة اقتصادية 
صاحبتها زيادة كبيرة فى أعداد السيارات» فعلى سبيل المثال كان عدد 
لمركبات المسجلة عام ۱۳۹۱ه ٠١٤١,۷۹۸‏ سيارة. حيث أخحذ هذا العدد 
في ازدیاد مستمر حتی وصل إلى ۸ ملايين مركبة مسجلة في عام ٤٩١‏ ١ه.‏ 
ولقد آورئت الزيادة المستمرة فى آغداد السبارات غلى المستوين الدولى 
والمحلي عدة مشاكل أبرزها ارتقاع معدلات الحوادث . ال سات 
حوادث المرور فى المملكة خلال العقود الثلاثة الماضية ما يزيد على مقتل 
6 س وف ۰ آلف شخص آخرین كل ذلك ناتج عن حدوث 
حوالي ملیون حادث مروري اشترك فيه ما يزيد على مليوني سيارة وسائق 
فى المملكة العربية السعودية . كما تفيد الإحصاءات أن معدل الوفيات 
السنوي في المملكة يتراوح مابين ٤٠٠١‏ إلى ٠٠٠١‏ قتيل سنوياً وهذه الأرقام 
تمثل أعداد القتلى حين وقوع الحادث . بينما تقدر الجهات الطبية أن أعداد 
القتلى يكن أن يصل إلى الضعف بعد دخولهم المستشفيات» نظرا لشدة 
اللإصابة . كما توضح المعلومات الإحصائية أن أعداد المخالفات المرورية في 
اند سکھ: ولقد تجاوزت ٩‏ ,۷ ملايين مخالفة عام ٠٤١۳‏ ه مقارنة ب 
واحد مليون مخالفة عام ٠١١١‏ ه والتي ارتفعت إلى ۳,١‏ مليون مخالفة 


۷ 


عام ۱٤۲١‏ هھ وحوالی ۳ ملایین مخالفة عام ٠٤۲۱‏ هو ١ , ٤‏ ملايين مخالفة 
عام ٤۲۲‏ ھ0 . 

إن هذه المؤشرات تفيد أن الحوادث المرورية فى المملكة تشهد معدلات 
ازدياد عالية سنويا إذ ارتفع عدد الحوادث من ۹ ١‏ حادث عام ۱٤۱۲۳‏ 
هإلی آکشر من ۳۰۰,۰۰۰ حادث عام ۱٤١١‏ هثم انخفضت إلى 
۰ ۲۲۰ حادث عام ۱٤۲۳‏ ه» ما يدل على أن هناك حاجة شديدة إلى 
تحديد برامج للسلامة المرورية على الطرق للتأكد من اتخاذ القرارات 
السليمة . وتشير إحصاءات مصلحة الإحصاءات العامة أن عدد المتوفين فى 
الل عام ١١‏ اهدر رة جرال ۷,0١۸‏ شخةا رإذا قررنت اعدا 
المتوفين من الحوادث المرورية للعام نفسه بحوالي ۳۷۸۹ شخصا وذلك ما 
يعادل حوالى ٠١,۷‏ ./ من أسباب الوفاة فى المملكة العريية السعودية التى 
بها ا اوت او كا در هق الدراسات امال الات 
الناتج عن الحوادث المرورية تقدر بقتيل في كل ساعة وأربعة مصابين في كل 
ساعة . كما تقدر هذه الدراسة أن الخسائر المالية الناتجة عن هذه الحوادث 
یتراوح بین ۷ ملیارات ريال و١٤‏ ملیار ريال ون معدل هذه الخسائر يقدر 
بحوالي ۲ مليار ريال سعودي کل عام آي بفاقد محلي من مجمل الإنتاج 
الوطني بحوالي ٤,۷‏ ./حيث يفوق هذا الرقم المعدلات العالمية ”. 

كما توضح الإحصاءات لعام ٠١١١‏ ه أن ۹١‏ ./ من الحوادث المرورية 
في المملكة كانت عبارة عن تصادم بين سيارات وأجسام ثابتة وهذا يفيد أن 
سائق المركبة هو السبب الرئيس للحوادث في المملكة إذ مازالت السرعة 
الزائدة تشكل السبب الرئيس للحوادث حيث بلغت نسبتها حوالي ۳۷./» 
وعدم التقيد بالإشارات المرورية يثل ١١‏ من أسباب الحوادث 


۲۸ 


المرورية. كذلك تشر الاخحصاءات أن إلى ٠*‏ 2 من الساتن ا لمر کین ف 
ا لحوادث تراوحت أعمارهم ما بین ۱۸۔۳۹ عام . ٠‏ 

كما تفيد الإإحصاءات أن أعمار السائقين الذين اشتركوا في حوادث 
مرور وأعمارهم دون ۱۸ سنة فإنهم يمثلون ۸./ ٠١ ٤٦۸(‏ شخصا) وللوهلة 
الأولى يبدو هذا الرقم متدنياً ويرجع ذلك إلى أن السن القانونية في المملكة 
للحصول على رخصة قيادة هو ٠۸‏ سنة. 

ومن ثم يکن القول إن اشتراك حوالي ۱۰٤٩۸‏ شخصا في حوادث 
ا لمرورعام ٠١١١‏ هيعد مؤشراً على عدم التقيد بأنظمة المرور ونسبة الذين 
اشترکوا في حوادث مرور ولا يحملون رخص قيادة تمثل 1۱۳,۱۹ من 
مجموع الساتقين وربا يتطلب هذا الوضع تكثيف الحملات التفتيشية على 
الطرق لمنع مثل هذه الفئات من قيادة السيارات ومن ثم تقليل أعداد 
الحوادث . 

ومن المؤسف أن نجد نسبة كبيرة من الذين اشتركوا في الحوادث المرورية 
ole RL a o‏ 
بالإضافة إلى أن نسبة الذين ارتكبوا حوادث من بين المتزوجين /.٥۳ ,۷١‏ 
ونسبتهم أعلى من بين غير المتزوجين . 

وتفيد الإحصاءات أن عدد المخالفات التي حدثت بالمملكة عام ١٤١١‏ 
ه تقدر بحوالي ٩‏ , ۷ ملايين مخالفة مقارنة ب ١,۱۸‏ مليون مخالفة عام 
۳ هه » ويعد هذا الرقم عالياً جداً ويدل على عدم احترام القواعد 
المرورية واللامبالاة وقلة الوعي المروري . بالاإأضافة إلى ذلك تشير 
الإحصاءات إلى أن السرعة الزائدة تعد السبب الرئيس فى الحوادث وتمثل 
تس ا من ماب ارات اا عد اليد بالإهارات الرورة 


9۹ 


وتقثل نسبة ٠١‏ ./ وهذا يعد مؤشرآًآخر يدل على أن السلوك البشري من 
الآسباب الرئيسة المتعلقة بالحوادث المرورية . وفي دراسة سابقة وجد أن هناك 
سببين رئيسين لحوادث المرور في المملكة ينتج عنهما أكثر من /.۸٩4‏ من 
الحوادث وهما السرعة الزائدة وعدم التقيد بقواعد المرور . 

الحقيقة أن النظرة المستقبلية المتوقعة لمستوى أعداد الحوادث المرورية 
والإصابات الناتجة عنها تبدو غير مريحة حيث أوضحت إحدى الدراسات 
أن عدد القتلى الناتج عن الحوادث ربا يشهد ارتفاعاًمستمراًوذلك لعدة أسباب 
أبرزها الزيادة فى مستوى الطلب على التنقل نتيجة للزيادة فى عدد السكان» 
رة الر ال ای الى سوف يصاحبه AEE‏ المركبات 
امسجاة. ولقد خلصت تلك الدراسة إلى أن معظم المؤشرات تدل على أن 
الخسائر الالية والبشرية في المستقبل سوف تكون عالية جداًء حيث إنه من 
المتوقع أن يرتفع عدد القتلى إلى مايقارب ٥٠٠١‏ قتيل بنهاية هذا العام 
٥‏ ه. وعليه فهذه المعطيات لتؤكد ضرورة اتخاذالقرار والخطوات 
السليمة دون الوصول إلى هذا المستوى الحرج وغير المرغوب فيه*". 


١‏ . برامج السلامة في المملكة العربية السعودية 


شهد عدد من الدول الصتاغية فى فثرة الستيتبات وأوائل السبعبنيات 
من القرن الماضى ااا ی عا ارات ارو ت يل 
تلك الفترة فترة الذروة بالنسبة لأعداد القعلى والجر حى الناة عن حرادث 
السير فى عدد كبير من دول المجموعة الأوروبية . ولكن بعد تبنى عدد من 
E‏ وخلال عدة سنوات بدت هذه الول ت 
بانخفاض ملحوظ في أعداد المصابين بالرغم من الزيادة المضطردة في أعداد 
السيارات وازدياد الطلب على التنقل . 


T2 


٠.۸. ١‏ برامج تحسين أداء السائق والمركبة والطريق 


لقد أشار الباحث فى دراسات سابقة إلى أن المملكة العربية السعودية 
تبنت غددآ من المعابير السابقة للمساهمة فى تقليل الرادث المرورية مثل 
العلمية وتحسين برامج تعليم القيادة ولكن الصفة السائدة لهذه المجهودات 
نها محدودة وذات نطاق ضيق بالإإضافة إلى كونها لم تنبثق ضمن إطار 
ولم تستهدف شريحة معينة من المجتمع › ما أثر فى كفاءة هذه المعايير فى 
التاثر ف أغدادالرادت الرورة ‏ '. 

ومن تجارب عدد من الدول وجد أن هناك فائدة كبيرة من جراء تحديد 
المواقع التي تكرر فيها وقوع الحوادث المرورية وبناء قاعدة معلومات بهذا 
ا لخصوص وذلك لتحديد هذه المواقع والتعرف على أسباب الحوادث التي 
رجا تنتج عن عيب تصميمي للشوارع أو التقاطعات والذي يتطلب نوعاً من 
إعادة التصميم أو الأخذ بوسائل وقائية لتخفيف السرعة و إزالة آي تعارض 
أو تداخل بين وسائل النقل وحركة المشاة. 

كما يكن تطبيق عدد من المعايير التي آثبت عدد من الدول مدى الفائدة 
منها مثل تحديد ومعالحة مواقع الحوادث» تحديد السرعة في ال مناطق السكنية» 
صرامة تطبيق الأنظمة المرورية» تحسن البيئة المحيطة بالطرق وحركة المشاة 
لجميع فئات المجتمع خاصة النساء والأطفال والمعوقين بالإضافة إلى المناطق 
التى تحيط بالمدارس والمراكز التجارية والخدمات الاجتماعية والمناطق 
i‏ 


۲۳١ 


كما يكن أن يكون للجهات الحكومية المختصة التي تتعامل مع الحوادث 
المرورية مثل إدارة المرور والبلديات دور رئيس في استخدام التقنية الحديثة 
من إدخال كاميرات ضبط السرعة وإدخال الأجهزة الحديثة للتحكم في 
حركة السير أو ما يعرف بنظام Urban Traffic Control System‏ خاصة ا 
وجد من فوائد كبيرة بسبب إدخال هذه الأنظمة في التقليل من الحوادث 
المرورية . كما تقترح هذه الدراسة أن تقوم الجهات ال مسئولة خاصة في المدن 
الكبيرة مثل الرياض وجدة-مثل إدارة المرور بالتعاون مع البلديات ووزارة 
النقل بعمل دراسة أو تقرير سنوي يبرز هم المشاكل المرورية اليومية التي 
تعاني منها كل مدينة واتخاذ القرارات أو السياسات الملائمة التي تراها مناسبة 
لمعالجة عدد من المشاكل المحلية مثل كيفية حل مشاكل الازدحام» الحوادث 
المرورية» تطوير نظام النقل الجماعي وكيفية تدعيمه» تطوير خدمة النقل 
المدرسى» معالحة مشاكل المواقف العامة خاصة فى وسط المدينة» كيفية 
الرصول إلى امات الاج اعة رة 1 العار ضبن وسائ الغا 
والمشاة. في الحقيقة أن كل هذه المواضيع تعد ذات أهمية قصوى ويجب أن 
تناقش وتدرس بكل دقة وصراحة لتحقيق هدف الآمن والآمان للجميع . 

والحقيقة أن معالجة مشكلة السلامة على الطرق لا يكن أن تقيم وتراجع 
وتراقب إن لم يكن هناك نظام معلومات دقيق ومتكامل عن الحوادث المرورية 
وخصائصها وظروف وقوعها» ومن ثم يجب أن يكون هناك تسجیل وتوثیق 
رسمي عن كل حادث . حيث إن هذاالمفهوم سوف يكون قاعدة للمعلومات 
ليس ذات آهمية على مستوى المدينة فقط ولكن على المستوى الوطني . 
ذلك لامشد م ل هاه العارمات كفا لمكن من مجرة اوفرع 
ا لحوادث وأماكن وقوعها على شبكة الطرق وتوزيعهاء كمايتيح وجود مثل 
هذه المعلومات الفرصة للمؤسسات العلمية والبحثية والقائمين على ها 


۳۲ 


بالقيام بالدراسات وأن يقدموا البدائل والحلول والمقترحات حول هذه 
المشكلة . وبناء على ذلك توصى هذه الدراسة بإنشاء مركز معلومات متطور 
عاص اراو ا را رو داد اما راد ق 
دراسات برامج السلامة على الطرق ومرجعا للخطة الوطنية المقتر حة لتقليل 
الحوادث المرورية بالمملكة. 

ومن تجارب عدد من الدول وجد أن هناك فائدة كبيرة من جراء تحديد 
المواقع التي يتكرر فيها وقوع الحوادث المرورية وبناء قاعدة معلومات بهذه 
ا لخصوص وذلك لتحديد هذه المواقع والتعرف على أسباب الحوادث التي 
ربجا تنتح عن عيب تصميمي للشوارع أو التقاطعات الذي يتطلب نوعا من 
إعادة التصميم أو الأخذ بوسائل وقائية لتخفيف السرعة أو إزالة أي تعارض 
أو تداخل بين وسائل النقل وحركة المشاة. 
١‏ .۸ برامج تعليم القيادة والتوعية وتطبيق برنامج حزام الأمان 

كما أنه من الضروري تأكيد أهمية إنشاء مركز أبحاث وتجارب ميدانية 
لمحاولة التعرف على أهم الوسائل التي يكن أن تطبق في المملكة لرفع 
مستوى السلامة مع التعرف على كيفية تطوير ماهو مطبق في عدد من الدول 
من الأنظمة والمعايير والوسائل التى تساير ا لخصائص الاجتماعية والسكانية 
وتحديد الشرائح الاجتماعية والسكانية المستهدفة في هذه البرامج» فعلى 
سبيل المثال تحديد هل مثل هذه البرامج تهدف شريحة الطلاب أو السائقين 
الأجانب خاصة وأن نسبة كبيرة تمثل حوالى ٥١‏ من الذين يقومون 
الافعراك فى الخرادت عم هن غر السعردين: لذا قامت المملكة بإدخال 
برنامج تعليم القيادة عن طريق شركات خاصة تتولى تدريب السائق من 
قبل أشخاص مؤهلين حيث وجدت مشثل هذه المدارس في معظم المدن 


۳۳ 


السعودية . وتشمل برامج تعلى م القيادة على الجانبين النظري والتطبيقي 
إذ هيت قاعات للمحاضرات وعرض البرامج التعلى مية ومواد التوعية 
ا لخاصة بالسلامة المرورية بالإضافة إلى توفير ميادين وساحات لتدريب 
المتقدمين على القيادة عمليا مع التشديد النسبي في أنظمة استخراج رخصة 
القيادة . كما قامت بتكثيف الحملات الإعلامية بشكل مستمر لتشمل جميع 
وسائل الإعلام التي عادة ما يصاحبها حملات أمنية ميدانية مكثفة لتعقب 
الخالفين . كما أسهمت الدولة في تدشين برنامج الأسبوع المروري الذي 
يقام سنوياً وله فعاليات ومشاركات متعددة في برامج التوعية ال مرورية ليس 
فقط على مستوى المملكة بل على مستوى دول مجلس التعاون الخليجي . 
لقد أبرز عدد من الدراسات آهمية حزام الآمان وماله من دور فعال 
فى تقليل عدد وشدة الإإصابات الناتجة عن الحوادث المرورية بالإإضافة إلى 
تفلل غدد الوفات. لذا قامت وزارة الداخلية مؤخراً بتبني برنامج تطبيق 
حزام الأمان الإلزامى وذلك على عدة مراحل لما لوحظ من أهمية هذا 
البرنامج حيث إن التشديد على تطبيقه يعد من هم المقومات التي تساعد 
على إنجاح هذا البرنامج . 
٠ ۸. ۱‏ برنامج الفحص الدوري للمركبة 


منذ عدة سنوات بدت ال مملكة العربية السعودية بتجربة فريدة من نوعها 
في الشرق الأوسط وهي تجربة إدخال الفحص الدوري وإلزام جميع أنواع 
المركبات للفحص وللتأكد من سلامه المركبات التي تسير على الطرق . 
ويهدف الفحص الدوري بشكل رئيس إلى توفير الحد الأدنى لسلامة المركبة 
وتحسين مستوى الصيانة للمركبة وكشف الأعطال مبدئيا قبل استفحالها 
والتقليل من عدد الحوادث المرورية وإطالة عمر المركبة والمحافظة على سلامة 
مستخدمي الطريق . 


۳٤ 


كما تستخدم الشركة السعودية للنقل الجماعي عدة أساليب وطرق 
للمحافظة على سلامة المركبة بإخضاعها لبرامج صيانة شاملة من فترة إلى 
آخرى وفحص أجهزة التحكم (الكوابح) والإطارات للتأكد من سلامتها 
وتزود الحافلات بأجهزة وأنظمة حديثة مثل أنظمة امتصاص الصدمات 
ونظام التحكم في الكوابح والانزلاق بالإضافة لتكثيف البرامج التدريبية 
للسائقين والتدريب على الجوانب الفنية والسلوكية وتدريب الفنيين 
والميكانيكيين على مختلف آنواع الصيانة الوقائية والدورية للحافلات . کما 
تقوم الشركة بتطبيق برنامج إحلال الحافلات المتقادمة بحافلات جديدة 
لضمان الأداء العالى ”". كما أثبتت بعض الدراسات التى أجرتها شركة 
أرامكو السعودية أن اف ال ارات س ی قرع فد الات 
لأسطول سارات الشركة ویشکگل ما تفه ۲۵ ۸ من آسباپ الوادت 
لسسارات کم که ارامک ر 

لقد أصبح الفحص الدوري في السنوات الأخيرة غير إلزامي لجميع 
المركبات إلا إذا أراد صاحب المركبة تجديد رخصة المركبة أو بيعها بالإضافة 
إلى أن الفحص الدوري لم يعد إلزاميا لصاحب السيارة بل هو إجراء روتيني 
يخضع المركبة للفحص الروتيني غير الشامل وذلك لا يعني سلامه المركبة 
من احتمال الوقوع أو التسبب بالحوادث المرورية. 

وبصفة عامة تقدر نسبة الحوادث الناتجة عن القصور في الأداء ا متوقع 
من السيارة لعطل مفاجى أو خلل في المركبة في الدول العربية بحوالي /.٠١‏ 
من مجموع الحوادث المرورية» بينما تبلغ نسبه الحوادث الناتجة عن الخفلة 
أو الإهمال والخطاً البشري أكثر من 1۷ ./ ونسبة الحوادث الناتجة عن القصور 
في التصميم الهندسي حوالي ۲۳ ./. أن هذه الأرقام تدل دلالة مباشرة 


o 


على أن المركبة وصيانتها لهما دور كبير في التأثير في عدد الحوادث» ما 
يتطلب إجراء الفحص الدوري وضرورة متابعة صيانة المر كبة للتأكد من أنها 
صالحة للقيادة. 


١‏ .۹ خصائص السائقين وسلامة المر كبة فى مدينة جدة 


١٠ ۹.۱‏ مستوى الوعي المروري ومدى الالتزام بالأنظمة من قبل السائقين 


قامت الدراسة بمسح ميداني لعينة من المواطنين في مدينة جدة للتعرف 
على سلوكيات السائق والتعرف على مدى الإ لام بالآنظمة المرورية وتلمس 
مستوى الوعي المروري والتعرف على بعض المشاكل التي تؤثر بشكل مباشر 
على مستوى السلامة المرورية. 

لقد أظهرت نتائج المسح الميداني أن ا لخصائص الاجتماعية للعينة من 
جهة نوع المهنة أن ۷ ./ من العينة والمشمولين في الدراسة من المنتسبين إلى 
ا لجامعات والكليات المهنية » بینما ۱۹٩‏ ./ موظفون حكوميون و ۲٤‏ ./ يعملون 
في القطاع ا لخاص . كما لوحظ من التحليل أن مستوى تعلى م الذين شملتهم 
الدراسة: ۸۷ لديهم تأهيل علمي أو طالب جامعي بینما ۲۲/ تأهيلهم 
دون التعلى م الجامعي . كما وجد أن ٠٥‏ ./ متزوجون بينما ٥٥‏ ./ غير 
متروجیں . 

كما سئل المشمولون فى الدراسة عن مدة الخبرة فى القيادة فوجد أن 
۸ لديهم خبرة ۱۔٥‏ باک TT‏ ا ۶ اسنة 
4 ۲ سنه فأكثر . ولقد أظهر التحليل أن ٠١‏ تعلموا القيادة من خلال 
مدارس القيادة» ۲۳/ تعلموا بجساعدة الآخرين بينما ٥۲‏ ./ قد تعلم ذاتيا. 
وفي الحقيقة أن هذه النتيجة تبرز جانبا من الخلل حيث إن حوالي 1.۷١‏ من 


۳٢ 


السائقين تعلموا القيادة بطرق غير فنية أو مهنية من قبل غير متخصصين 
وربا يورث السائق سلوكيات ومعلومات غير صحيحة في فنون وأنظمة 
القيادة. ۰ 

لقد شملت الاستبانة عدة نقاط عن مستوى الالتزام والإلمام بالأنظمة 
المرورية فوجد من التحليل أن ۸ ./ من السائقين أجابوا بآنهم يلتزمون 
بالأنظمة والقوانين ينما 1۷./ قالوا إنهم لا يلتزمون في بعض الأحيان. كما 
وجد ان ۷۸ یلتزم بربط الحزام بینما ۲۲./ یستخدمونه بشکل غير مستمر . 
أما بخصوص الالتزام بالسرعة المحددة فوجد أن 0۹./ يلتزمون بينما /.٥١‏ 
لا يلتزمون بالسرعة المحددة . 

كما أظهر التحليل ا لخاص بمدى المعرفة التامة بالإإشارات المرورية إذ 
وجد أن ۷١‏ من العينة قد أجابوا بآنهم ملمون بها بينما ١‏ لا يتذكرونها 
جيداء ولقكد ستل الشاركرن قى الذراسة عن معتى غعدد من الأشارات 
والرموزالمرورية فكانت النتيجة غير متوقعة حيث وجد أن /۲١‏ فقط ملمون 
بشکل کامل» ۳١‏ الام جزئي بینما /٤٥‏ لا يتذكرون عدداً من الإشارات 
المرورية . فكانت نتيجة مخيبة وغير متوقعة وقد عزاعدد منهم أن ذلك يعود 
لعدم المراجعة المستمرة لهذه الأنظمة وقلة برامج التوعية في وسائل الإعلام . 
كما سئل المشاركون في الدراسة عن مدى تعرضهم لحادث مروري كراكب 
أو سائق فوجد أن /.1١‏ تعرضوا لحوادث مرورية بينما ٠١‏ / لم يتعرضوا 
لأي نوع من الحوادث . ولقد وجد من التحليل أن /.٤١‏ من الذين تعرضوا 
لحوادث مرورية کانوا سائقین بینما /.٥۹٩‏ كانوا ركاباً أو مرافقين للسائق . 

في الحقيقة إن تعرض عدد كبير من المشمولين في الدراسة لحوادث 
و ربا يعود لعدة أسباب أبرزها عدم الالتزام بالأنظمة المرورية وعدم 
الالتزام بالسرعة القانونية وعدم الإلمام الشامل بالقواعدالمرورية» ما 
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يستوجب على الجهات المعنية تكثيف الحملات المرورية لمعاقبة المخالفين 
حيث أظهر عدد من الدراسات أن الحزم في تطبيق الآنظمة له مردود 
إيجابي » كما أن للإعلام دورا مهما في التثقيف والتوعية ا مرورية في جميع 
وسائل الإعلام » ماله أثر بالغ في تقليل الحوادث . وتتضح لنا ما سبق أن 
هناك نسبة من السائقين لا تلتزم ببعض الأنظمة وقوانين السير » ما جعلها 
عرضة للوقوع أو المساهمة في الحوادث المرورية لذلك فإن هناك حاجة ماسة 
لدراسة خصائصها وأسبابها. 
٠. ۹. ١‏ خصائص السائقين العمرية 

لق ایر نا ساقا إلى أن عمر السا لذا دون کی ر فی الاتیر ف أغداد 
وخصائص ا لحوادث المرورية إذ أظهر التحليل أن هناك حوالي 1۸,۷ من 
الساقن الذي ن اش كرا قى خر ادت ي مدي جد ت الس القان نة 
الفا 1 سا وقد ها تة عالة: ما نطاب مياسن المرم مع هاه 
الفئة» بينما وجد أن ۳١,٠١‏ ./ من السائقين الذين تتراوح أعمارهم بين 
۳۰-۸ سنة» ۲٠,۹‏ تتراوح أعمارهم بين ٤٠-۳١١‏ سنة» ۰,1 
أعمارهم بين ٠٠-٤١‏ سنة» ٠١ , ٦‏ / أعمارهم تزيد على ٩١‏ سنة فأكثر . 
وتدل هذه الإحصاءات على أن فئة الشباب أكثر فئة تسهم في الحوادث» ما 
يستوجب عمل حملات إعلامية مناسبة تخص هذه الفئة مع تكثيف 
الحملات التفتيشية الصارمة لمعاقبة غير المبالين بالأنظمة وإدخال نظام النقاط 
وسحب الرخص كإجراء وقائي ورادع للمخالفين» ولقد طبقت مثل هذه 
الإجراءات في بعض الدول وأثبتت نتائجها فعاليتها كما شير سابقا. 

تصنف إدارة المرور الحوادث المرورية إلى ١‏ أنواع كما هو موضح في 
جدول )١(‏ ويعد التصادم بين مركبتين أو أكثر هو النوع الأكثر حدوثا في 
مدينة جدة حيث يمثل ۷۸ , ۷۲./ من إجمالي الحوادث المرورية ويعود ذلك 


۳۸ 


لعدة أسباب أبرزها القيادة بسرعة كبيرة مع عدم ترك مسافة بين السيارات» 
الوقوف المفاجى لتحميل أو تنزيل الركاب » قيادة المركبة ليلا بدون إضاءة 
الأنوار» ما ينتج عدداً من الحوادث المرورية الأليمة. كما يوضح التحليل 
أن ا لخروج عن الطريق يعد ثاني أكبر نوع مسبب للحوادث ويثل حوالي 
٥‏ ,۹ بینما تتراوح آنواع ا لحوادث بین ٩۷‏ , ۲ مثل الدهس وحوالي ۸./ 
مثل التصادم بجسم ثابت . وتفيد هذه المعلومات أن معظم الحوادث يعود 
ها إلى الحتفر بغري بطريقة مار ار أغري» فر الاإفان 
واللامالاة وعدم التقيد بأنظمة السير: 


اللصدر: الإدارة العامة للمرور بمحافظة جدة» قسم الإحصاء بشعبة السلامة بإدارة 
المرور» المعلومات السنوية لعام ٠٤١١‏ ه. 


۳۹ 


۱ .۹ .۳ سلو كيات السائقين 

يوضح التحليل أن هناك عدة أسباب للحوادث المرورية في مدينة جدة 
ولكن بل دور العنصر اليشرئ أو الانسان أكبر ذوريضصل إلى كر عن ١‏ 
وذلك ناتج عن عدد من الأخطاء السلوكية مثل التوقف والدوران والتجاوز 
غير النظامي كما هو موضح في جدول (۲)» ونمثل هذه الأسباب الثلاثة ما 
نسبته ۳۲,۳۳ ./ من إجمالي أسباب الحوادث وتعود هذه الأسباب إلى 
مخالفات سلوكية من الساققين وعدم تقيد بالأنظمة المرورية . بينما نمثل السرعة 
الزائدة أحد أبرز وأعلى الأسباب الرئيسة المؤدية للحوادث وتمثل ۲۸,۸۸./ 
وربا يعود ذلك إلى عدم الأنضباط السلوكي من سائقي المركبات وعدم تواجد 
الدوريات الأمنية » ما يبعطي السائق الحرية في تجاوز الأنظمة*" . 
ا الحوادث شهريا لعام ٤١١١‏ ١ه‏ بمحافظة جدة 


دوران غير جاوز غير عد التقيد اس | 
الشهر 1 أخرى | الجموع 
اي نظامي نظامي بالإإشارات الزائدة أ“ 
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كما آسندت تصنيفات إدارة المرور أسباب الحوادث إلى عدة عوامل 
أخرى وتمثل حوالي ۳۸ من إجمالي العدد ربا يكون هذا التصنيف غير 
مناسب لكون هذه النسبة عالية ولا توضح نوعية الأسباب الأخرى 
بالتفصيل» ما يستو جب إعادة النظر في هذا التصنيف خاصة وآنها تجاهلت 
دور المركبة والطريق والبيئة المحيطة وكذلك لم توضح أسباب الحوادث التي 
تعود لاشتراك أكثر من عنصر واحد مثل السائق والطريق » مايجعل وجود 
خلل واضح في تحليل المعلومات ومعرفة مسببات الحوادث بدقة» وبناء 
على ذلك يجب عمل مزيد من التقصي والرجوع إلى بعض التقارير الخاصة 
بالحوادث والتحدث للمسؤلين لمعرفة مرئياتهم في ذلك . 

لقد وجد أن هناك دوراً مهما للمركبة والطريق والتداخل بين حركة 
المشاة والمركبات› ما ينتج عنه عدد من حوادث الدهس»› ولقك ادرت 
معظم هذه الأسباب تحت بند الأسباب الأخرى . ولقد أظهر الرجوع إلى 
ملفات الحراذت آن دوو ال ر کة کب قے الحواذت قٹل خرالی ۹ فن 
إجمالي الحوادث وذلك ناتج إما عن خلل في الكوابح وانفجار الإطارات 
أو تعطل مصابيح المركبة . كما وجد من التحليل أن للطريق والبيئة المحيطة 
دوراًفعالاً وإن کان لا يتجاوز ٠١‏ ./ من أسباب الحوادث وذلك ناتج عن 
عدة أسباب أبرزها عدم وضوح الرؤية وعدم توفر الإإضاءة في الطريق في 
الليل» وجود أعمال حفريات» عدم صيانة الطريق» عدم وجود أنظمة 
للتحكم بحركة السير عند بعض التقاطعات» تعطل الإشارات المرورية» 
التداخل بين حركة المشاة والمركبات خاصة عند المدارس» الأسواق التجارية 
والخدمات العامة» وعدم صيانة أرصفة المشاة. 


٠. ۰ ۱‏ تصنيف وأعداد الحوادث 


وجد من تحليل المعلومات الإإحصائية الخحاصة بنوع الحوادث التي 
ترتكب من قبل السائقين في محافظة جدة بناء على تصنيف الحوادث حسب 
شدتها أن هناك 4 حافت ابات سط : ۲ حادث إصابات 
و۲۸ حادث وفاة نتج عنه إصابة ٤٠۹٤‏ شخصاً ووفاة ۳۲۵ شخصاًء أي 
أن معدل عدد الحوادث اليومي حوالي ٠١١‏ حادث سير ينتج عنه إصابة 
٠٠,۷‏ شخصاً ووفاة ما يقرب من شخص واحد يوميا في محافظة جدة . 
انظر جدول (۳) لزيد من التفاصيل . 
الجدول رقم (۳) أنواع الحوادث المرورية ونوع الإصابة في مدينة جدة لعام ٤١١‏ ١ه‏ 
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المصدر: الدراسة معتمدة على معلومات مقدمة من إدارة مرور محافظة جدة 


ولقد أطلعت الدراسة على عدد من الثقارير الشهرية الإحصائية 
الصادرة عن إدارة المرور الخاصة بمحافظة جدة عن شهر رجب ورمضان 
عام ۱٤١ ٤‏ ه حيث وجد أن أعداد الحوادث قد ارتفعت بشكل ملموس في 
عام ٤‏ ١٤١ه‏ فعلى سبيل المثال ارتفع عدد الحوادث في شهر رمضان إلى 
٥‏ حادثاً مقارنة ب ٤٠٤٥‏ حادثاً أي بزيادة ٠٤‏ ./ مقارنة بعام ٠٤٩۳‏ ه 
للفترة نفسها. كما تفيد الإإحصاءات أن عدد المخالفات المرورية التي ترصد 


4۲ 


فى المدينة با يعادل ۲٠١‏ آلف مخالفة شهرية أي ما يعادل أكثر من مليونى 
ا و کا ت ار ا هدل ا اتا 
من شرکات التأمین تتراوح ما بین ٩-۲‏ , ۲ مليون ريال شهريا في مدينة جدة 
وهذه تمثل التكاليف المباشرة فقط ”“ . 

٥. ٩. ١‏ دور المركبة 


لقد أوضحنا سابقا آنه لا توجد إحصاءات منشورة عن نتائج الفحص 
الفنى الدوري للمركبات لمعرفة مدى كفاءة المركبات العاملة فى محافظة 
ج هد امع اا الاي ار رق وف ارا دا مات قر 
لمدة ستة أشهر بين الفترة من جمادى الأولى إلى شهر شوال عام ١١٤١ه»‏ 
حيث زود الباحث بمعلومات عن عدد المركبات المفحوصة التي اجتازت أو 
لم تجتز الفحص الفني في تلك الفترة. حيث وجد من التحليل أن عدد 
المركبات التى فحصت خلال تلك الفترة ۷۷٤۷١‏ مر كبة اجتاز منها الفحص 
ق السار اال ۲۲١‏ ر كط ور هن الد جرال 1٣۴‏ 
e a‏ بینما فشلت ٥۳۲۳۲‏ مر کبة ونمثل ۷ 1۸/ 
بن جال آل بات ر فده ا عة کل ار ی مان اة 
ار بات و مت إهمال لانن تى صا رابت الات فكل 
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كمايفيد التحليل أن ۷١‏ من مجموع المركبات الخاصة المتقدمة 
للفحص قد فشلت فى اجتياز الفحص وكذلك ٠١‏ ./ من سيارات النقل 
العام» ا ار کات اتن اکان ٩۹‏ / من سيارات الأجرة العامة» 
۸ من الحافلات العامة» ۸۲./ من الحافلات الخاصة لم تجتز الفحص 
الدوري من ول محاولة خلال شهر جمادى الآخرة لعام ١١١٤٠ه.‏ وفي 
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الحقيقة تعد هذة النتائج مذهلة وفي الوقت نفسه تعكس واقع السلامة 
المرورية على الطرق التي بدورها تعد متدنية مقارنة بعدد من الدول المتقدمة» 
ما يتطلب مزيدا من الجهود والبرامج لرفع مستواها. 

كما أظهر التحليل الخاص بعينة نتائج الفحص الدوري للمركبات التي 
لم تجتز الفحص الفني أن أسباب فشل المركبات متفاوتة آبرزها مركبات لم 
تجتز الفحص السفلي للمركبة ونمثل ٠٠,۳‏ ./ مثل فحص نظام التعلى ق 
والتوجيه» نظام الوقود والتوصيلات الكهربائية ونقاط تثبيت المحرك» 
۳ بسب غاز العادم» ۷, ۱١‏ ./ بسبب المکابح» ۲۱,۷ انحراف 
العجلات» ٠١‏ ./ الفحص الخارجي» ٦‏ ./ بسبب عطل الأنوار الأمامية . 


٠. \‏ خصائص الطرق والبيئة العمرانية فى مدينة جدة 


اعتمد هذا الجزء من الدراسة على المعلومات المقدمة من قسم الإحصاء 
بشعبة السلامة فى إدارة مرور محافظة جدة حيث أفادت المعلو مات المقدمة 
أن الحوادث المرورية فى مدينة جدة بلغت ٤۸1٠۷‏ حادث مروري خلال 
عام ۲۲٤۱ھ(۳۹)‏ أي أن هناك حادث سیر واحد لکل ۹ شخصاً یسکنون 
فى مدينة جدة . 

كما وجد من التحليل أن /.۷١ , ٦‏ من الحوادث المرورية حدثت داخل 
المدينة بينما ٤‏ ,۲۹ ./ حدثت خارج النطاق العمراني للمدينة. في الحقيقة 
تعد ا لحر كة والتنقل داخل المدن أو فى الأماكن الحضرية نوعامامعقدة ويعود 
ذلك إلى عدة أسباب آبرزها ارتفاع مستوى الازدحام المروري وط الحركة 
المرورية» النسيج العمراني» تصميم الشوارع والتقاطعات» نوع الأنشطة 
والخدمات الموجودة فى البيئة المحيطة› وزيادة الطلب على التنقل من قبل 


السكان والزائرين عاما بعد عام» نظرا للنمو السكاني والاتساع العمراني 
فى ال مدينة . حيث يحاول السائق قدر جهده أن يركز انتباهه على الإشارات 
اأرورية واللوحات الإرشادية الموجودة عند التقاطعات المرورية أو على 
امتداد الطرق لتنظيم حركة السير التي تواجه في بعض الأحيان منافسة من 
قبل اللوحات الدعائية المنتشرة على امتداد الطرق والشوارع الرئيسة التي 
بدورها تجعل السائق في بعض الأحيان يفقد تركيزه ومن ثم قد لا يتصرف 
يقة مناسبة فد تجعله يتورط أو يسهم في حادث مروري فلذلك نجد أن 
عدد ونسبة الحوادث التي تحدث داخل المدينة أكثر من خارجها. 
٠. ١‏ خصائص شبكة الطرق 


تعد مدينة جدة من المدن الرئيسة فى المملكة وهى ذات بعد اقتصادي 
وصناعي وسياحي على المستويين الوطني والاإقليمي في منطقة الخليج› 
كما تشهد معدلا مرتفعاً من النمو الاقتصادي وازدياداً مستمراً فى النمو 
اليومية التي يقوم بها السكان بحوالي ٦‏ ملايين رحلة یومیا ٩(‏ ,۲ مليون 
ا لخاصة فيها كوسيلة نقل رئيسية مع غياب نظام نقل عام فعال» ما أورث 
المدينة عدداً من المشاكل المرورية أبرزها الازدحام المروري بحيث أصبحت 
شبكة الطرق الحالية خاصة المحاور الرئيسة منها عاجزة عن استيعاب الحركة 
المرورية خاصة خلال ساعات الذروة. فعلى سبيل المغال كان عدد المركبات 
التي استخدمت طريق المدينة ٠١١١١١‏ مركبة/ يوم عام ٠٤١۷‏ هارتفع 
إلى حوالي ٠١٤٤١١‏ مركبة/ يوم عام ٠٤١١١‏ ه. ومن المتوقع أن يصل إلى 
۲ مركبة/ يوم عام ٠٤١١‏ ه وآن هذا الرقم مرتفع ولا يتلاءم مع 
الطاقة الاستيعابية لهذا الطريق ”“ . 
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تملك مدينة جدة شبكة طرق واسعة تغطي معظم أجزائها ومزودة بعدد 
من الجسور ونظم التحكم بالحركة . ومن خلال التصنيف الوظيفي لشبكة 
الطرق نجد أن مدينة جدة مخدومة بشبكة طرق يبلغ إجمالي طولها ٠٦۳ , ٥‏ 
كم وتتميز بوصلات ذات طاقة استيعابية عالية » وتبلغ إجمالي أطوال الطرق 
السريعة ٠١١‏ كم» وإجمالى أطوال الطرق الشريانية ٠١١‏ كم» وإجمالي 
أطوال الطرق التجميعية ٠١١ , ٥‏ كم. وقد بلغ عدد أجهزة الإشارات 
المرورية بالتقاطعات والميادين ٠۷۳‏ جهاز تحكم وتعمل في ١‏ تقاطعاً. 
ولقد حرصت أمانة المدينة على تطوير الشبكة بشكل مستمر وعمل بعض 
الدراسات لتفهم مشاكل الحركة المرورية» أبرزها إعادة تصميم معظم 
التقاطعات الرئيسة » ما سهم في تحسين آداء الشبكة وتقليل زمن الرحلة. 
لكن التوقعات المستقبلية تشير إلى احتمال وجود كارثة مرورية مالم تتخذ 
إجراءات رادعة وفعالة لتفعيل دور النقل العام . 
٠.٠١.١‏ مواقع الحوادث وعلاقتها المكانية بالأنشطة 


تقسم إدارة المرور في محافظة جدة المدينة إلى أربعة مناطق إدارية 
وإحصائية هي شمال وغرب جدة» شرق جدة» وسط جدة» وجنوب منطقة 
جدة. ا ۷,۱ من الحوادث تقع ی 
منطقة شرق المدينة بينما /.۲١ , ٩١‏ من الحوادث تقع في منطقة شمال وغرب 
جدة» ٠۲,٠١‏ تقع وسط ال مدينة بينما ٠٤ , ٤۸‏ تقع جنوب جدة كما 
هو موضح في جدول (۳). ويعود الاختلاف والتباين في أعداد الحوادث 
بين المناطق لعدة أسباب أبرزها نط وحجم الحركة المرورية» نوعية الأنشطة» 
وسائل النقل المستخدمة» خصائص مستخدمي الطرق»› مستوى جودة 
الخدمات في المناطق» أعداد وكثافة السكان» استخدامات الأراضي› 
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تصميم شبكة الطرق والتقاطعات . فعلى سبيل ا مثال إن كثرة الحوادث بشرق 
جدة ربا يعود إلى وجود عدد من الأنشطة التجارية حول منطقة شرق الط 
السريع (الطريق الدائري) الذي يعد أحد المحاور الرئيسة للحركة والتنقل 
بين شمال وجنوب المدينة » بالإضافة إلى كونه محوراً رئيساًللربط بين مدينة 
مكة والمدينة المنورة ومحوراً رئيساً لنقل الركاب والبضائع بين الأنشطة 
التجارية والخدمات مثل المطار» الميناء البحري» المنطقة الصناعية» الاستاد 
الرياضي» جامعة ا ملك عبد العزيز ومنطقة المستودعات» حيث سهم توفر 
هذه الأنشطة بشكل فعال فى زيادة أعداد الحوادث كما يعد أحد المحاور 
لرا آل ف کا مرو ا الا 

كما أوضح تحليل المعلومات أن الحوادث المرورية التي تقع جنوب مدينة 
جدة من ناحية عدد الوفیات هی اکثر عددا حیث بلغت آعداد الحوادث ٩۹۷‏ 
حادث وفاة نتج عنه وفاة ٠١١‏ شخصا ويشل هذا العدد حوالي ٥‏ من 
أعداد القتلى نتيجة الإإصابة وأن جميع هذه الحالات سجلت خارج المنطقة 
العمرانية» وربا يعود ذلك إلى وجود عدد كبير من الأنشطة التجارية 
والصناعية في هذه المنطقة والمرتبطة بحركة ونقل البضائع والمواد بالشاحنات 
والمركبات الثقيلة التي بدورها تزيد من الضحايا البشرية. 

إن مستخدمي الطرق سواء أكانوا سائقين وركاباً أم مشاة هم أكثر فئة 
تتعرض للخطر ونسبة الخطر تختلف باختلاف وسيلة التنقل » فإن هناك 
عدداً من الدراسات تؤكد أن المشاة وركاب الدراجات من أكثر الفئات التي 
تتعرض للخطر كما نهم معرضون لاحتمال حدوث جروح خطرة أو 
التعرض لحوادث تسبب الوفاة» فعلى سبيل المثال حدث في عام ٤١١‏ ١ه‏ 
۲0۹۱ حادث دهس للمشاة في منطقة مكة المكرمة بينماتوضح 


€۷ 


الاخضاءات أن عد حوادت الدخس قى مد اة جد ٠١‏ خافن 
عام ٤۲‏ ھ. 


وفي الغالب أن التوزيع المكاني للحوادث لا يكون بشكل منتظم على 
الطرق فنجد بعض الأماكن تحدث فيها حوادث أكثر من أماكن أخرى خاصة 
عند التقاطعات في الشوارع الرئيسية والآماكن المزدحمة بالمشاة وحول المراكز 
التجارية والدوائر الحكومية والمدارس . 

لقد وجدت بعض الدراسات أن الحوادث التي تتكرر في مواقع محددة 
يكن أن تعالج أو تقلل نوعاً ما بعد إجراء التعديلات الهيكلية أو التصميمية 
للشوارع مثل تحسين الإإضاءة» وضع اللوحات الإرشادية لتحسين أداء 
الشارع . أما الحوادث التي تحدث في أماكن متفرقة ويدخل فيها المشاة 
وخاصة في الأماكن السكنية فيصعب حلها ولكن بوجود نوع من التثقيف 
والتعلى م والتوجيه الإعلامي ربا يكن تقليلها نوعا ما" . 

إن التطرق إلى هذا العنصر وهو دور الطريق في الحوادث المرورية يجب 
اا ا او ق وا 
فة معينة قمحى ذلك آن هناك ذلالة على وجرد غلل فى قصتيم الشازع 
أو التقاطع . ويجب أن نشير هنا إلى أن المعلومات الخاصة بالتوزيع المكاني 
للحوادث فى المملكة تعد إحدى المشكلات التى تواجه الباحثين فى هذا 
الجال ومن ثم فإن الافتقار إلى هذه المعلومات لا يجعل التعامل مع الحوادث 
المرورية يتم بنظرة شمولية . 

لقد تطورت التقنية في مجال رصد التوزيع المكاني للحوادث المرورية 
باستعمال نظم المعلومات المكانية 615 . ومثل هذه الطرق تجعل المعلومات 
الخاصة بأماكن وقوع الحوادث في متناول كل من الباحثين و الجهات 


۲۸ 


المسئولة . ولقد طبقت عدد من الدول بعض البرامج والخطط لعالحة الأماكن 
الخطرة مثل معالحة منطقة محددة ومعينة تتكرر فيها الحوادث في موقع 
واحد» عمل مخطط عام لمنطقة محددة تتكرر فيها الجوادث المتشابهة أو 
معالجة مسار معين تتكرر فيه الجحوادث معدل مرتفع . 

إن تطبيق مثل هذه البرامج يتطلب تجميع قدر كاف من المعلومات عن 
عدد الحوادث المرورية ومكان حدوثها وآنواعها بالإإضافة إلى ضرورة وجود 
خرائط توضح ال مكان الجغرافي لمواقع حدوثها. كما يجب أن يعطي نوعاً 
من العناية لتصنيف جسامة الجادث وحجم الخسائر الناتجة عنه سواء آکانت 
بشرية آم متلكات» ولكن للأسف لا توجد معلومات أو خرائط بشكل 
دقیق وشامل: 

ممالاشك فيه أن هناك رغبة لدى أمانة وإدارة المرور فى محافظة جدة 
ی فاا کرادت الرور رعا الأماكن الط ةر ذلك هن الاي 
الاس راا لرا اا ا ت ق انرا ب د 
المعلومات الخاصة بالمواقع التي تنكرر فيها الجوادث خاصة الحوادث الخطرة 
من إدارة المرور بمدينة جدة وقدتم حصرها في تسعة مواقع أو تقاطعات 
رئيسية يتكرر فيها وقوع الحوادث بشكل مستمر على مدار العام . كما قامت 
الدراسة بتحديد مواقع وأعداد الحوادث على خريطة مدينة جدة كماهو 
موضح في شكل(١)‏ بالإضافة إلى تحديد الشوارع الرئيسية التي تتكرر على 
امتدادها عدد من الحوادث فيها وذلك بهدف تحديد طبيعة المشكلة كماهو 
موضح في شکل(۲). 

يجب أن نشير إلى أهمية التنسيق والتكامل بين الجهات الجحكومية 
الملسئولة عن تشغيل وصيانة الطرق لتفادي إهدار الموارد فعلى سبيل المثال 


۲۹ 


لإإدارة المروردور مهم وهو تنظيم ورفع كفاءة الحركة المرورية وتحقيق السلامة 
وتأكيد إلزام العامة بتطبيتق أنظمة السير بكل حزم لتفادي الأخطار الناتجة 
عن سوء استخدام الطريق وتقدي المعلومات عن مشاكل الحركة ومواقع 
الحوادث وإعداد التقارير الإإحصائية والفنية والميدانية ا لخاصة بالحركة بشكل 
مستمر وفعال» بينما يأتى دور البلديات أو الأمانات فى بناء وصيانة الطرق 
لتفادي تلف هذه الى وسن ادائها واا اعات المطلوبة 
في حالة وجود مشاكل ميدانية أو عيوب تصميمية لرفع مستوى السلامة 
ولا يكن أن يتم ذلك إلا بالتنسيق مع الجهات الحكومية الأخرى . 


٠.٠١ . ١‏ التخطيط الحيد لشبكة الطرق ومراعاة استعمالات الأراضى 


إن غط الحركة المرورية يتأثر بدرجة كبيرة ورئيسية بالتوزيع المكاني 
للأنشطة والخدمات وعلاقتة بالمناطق السكنية » ما يدل على أهمية التخطبط 
الحيد لاستعمالات الأراضى التى يجب أن تخصص بطريقة مدروسة 
لتتلافى الآثار السلبية مثل عدم التجانس بين الأنشطة والقدرة على التحكم 
في توزيع نقاط الجذب أو مولدات الجحركة المرورية مع الآخذ بالاعتبار 
اللامركزية في توزيع الآنشطة لتسهيل عملية الوصول مع التقليل بقدر 
اللإمكان من الحاجة إلى التنقل» مايتطلب تطبيقا صارما لمخططات 
استعمالات الأراضي وتوزيع الأنشطة على اللحاور الملائمة لهذه الأنشطة 
وتصميم شبكة الطرق با يضمن فعالية التدرج الهرمي للطرق أن يتقاطع 
كل طريق بالدرجة نفسها أو الدرجة التي أعلى منه» ويجب ألايكون 
هناك نوع من التداحل بين حركة المشاة والمركبات . 

من الضروري جدا تطبيق هذه المعايير في مدينة جدةلرفع مستوى 
السلامة حيث مورست عدد من التجاوزات في الماضي من ناحية تطبيق 
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المعايير التخطيطية التي يصعب حصرها في هذه الدراسة» ما نتج عنه عدد 
من المشاكل المرورية مثل الازدحام وازدياد معدلات الحوادث . فعلی سبیل 
ا مال إعطاء تصاريح البناء لبعض الآنشطة التجارية والخدمية مثل 
المستشفيات والمساجد والمطاعم على الطرق الرئيسية من غير توفير مواقف 
للمركبات أو عدم مراعاة الطاقة الاستيعابية لشبكة الطرق » مايعوق الحركة 
والتسبب فى الحوادث المرورية . ولقد استحدث من عدة سنوات إدارة للنقل 
ی ا ‏ ااریع غل السیرة وأصبحت تقد 
دراسة مرورية شاملة مطلباً أساسياً منح رخص البناء . 

الخلاصة 


تعد الحوادث المرورية أحد أبرز المشاكل التى تواجهها المناطق الحضرية» 
ات لاسا تاا 6ال شري د ال رار عن 
حوادث الطرق وهو بمثل بين ٩٥ -/. ٦٤‏ ./ من مجموع أسباب الحوادث في 
عدد من دول العالم . وذلك ناتج إما عن خطا أو سلوك بشري يتأثر بعدة 
عناصر همها عمر الفرد وثقا فته وخبرته في القيادة وحالته الاجتماعية 
ونضجه الفكري . ونظراً لازدياد أعداد الحوادث فلقد سعت عدد من الدول 
بتطبيق برامج وتنظيمات للحيلولة من تفاقم المشكلة وتطبيق عدد من 
السياسات والإجراءات مثل سحب رخصة القيادة لفترة مؤقتة للذين تتكرر 
مخالفاتهم ورفع ومضاعفة مستوى الخرامات المالية» ما اسهم بشكل فعال 
في تقليل عدد الحوادث والإصابات الناتجة عنها. 

كما أوضحت الدراسة أن حوادث المرور فى المملكة تقتل ما لايقل 
ع و ا 
حوالي ٠٠٠٠١‏ شخص كل عام وأن هناك أكثر من مليون مخالفة مرورية 


ترتکب کل عام . لذا قامت المملكة العربية السعودية بتطوير عدد من برامج 
السلامة وتطبيق عدد من الإجراءات مثل إدخال مدارس تعلى م القيادة» 
وتطبيق نظام حزام السلامة » وبرنامج الفحص الدوري» وحملات إعلامية 
مكثفة» وأسبوع المرور وتكثيف الحملات المرورية التي تهدف إلى تعقب 
الملخالفين . ولكن الصفة العامة لهذه المجهودات أنها محدودة وذات نطاق 
ضيق ولم تنبثق ضمن إطار شامل ولم تحدد هدفا إستراتيجياً واضحاًء ما 
آثر في كفاءتها ولذا نجد أن النتيجة محدودة للغاية . 

كما وجدت الدراسة أن عدد الحوادث التى وقعت فى مدينة جدة 
حوالي ٤۸٩۰۷‏ حوادث مروریة عام ۳١٤۱ه» 2۷۰,٦‏ حصلت داخل 
المدينة بينما ٤‏ , ۲۹./ خارج النطاق العمراني» وصنفت ٤00۹۹٩‏ حادث 
تلفیات » ۲۷۲۲ حادث إصابات » ۲۸١‏ حادث وفاة ونتج عنها إصابة 
4 فصا ووناة ۴١١‏ فخا فی الال کاو جد ان 8 )من 
السائقين أعمارهم قل من ٠١‏ سنة» ۷ ھن امات الوادت ینودای 
سلوك وإهمال السائق» كما وجد التصادم بين مركبتين أو أكثر ثل 
NY ,۷۸‏ من إجمالي آسباب الحرادث . 

كما وجدت الدراسة من المسح الميداني للسائقين ۸٣‏ / بآنهم يلتزمون 
بالأنظمة المرورية بينما ٠١‏ ./ لا يلتزمون» /.٠١‏ تعرضوا لحوادث كسائقين 
أو ركاب» كما وجد أن /.۲١‏ من المشمولين في الدراسة ملمون بشكل كامل 
جفهوم الإشارات المرورية ١‏ إلام جزئي بينما /.٤٥‏ لا يتذكرون معني 
عد من الإشارات الروزية: 

كما وجدت الدراسة من نتائج الفحص الدوري للمركبات أن /.١,۳‏ 
من المركبات اجتازت الفحص من المرة الأولى بينما 1۸,۷ ./ اجتازت من 
المرة الثانية . ولقد أظهر التحليل ال مكاني لمواقع الحوادث آن ۳۷,١١‏ ./ من 
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ا لحوادث تقع شرق مدينة جدة» ۲۹۱ شمال وغرب جدة» ۲۲,۱۰/ 
وسط ال مدينة» /.٠٤ , 6٨‏ تقع جنوب جدة» بينما أكثر حوادث الوفيات تقع 
في منطقة جنوب مدينة جدة» نظرا لوجود الشاحنات الخاصة بنقل البضائع . 
التوصيات 

١‏ ضرورة تكثيف الحملات التفتيشية على مدار الساعة وعمل نقاط 
مراقبة للسرعة مع تكثيف الحملات الإعلامية للمساندة توضح أبعاد 
هذه الحملات والطلب من المواطنين التقيد بالنظام لتحقيق المصلحة 
العامة . 

۲ تحديد وتبنى أهداف وإستراتجيات واضحة بالنسبة لكيفية التقليل من 
الحوادث اة تدريجياًعلى مستوى المملكة بصفة عامة ومستوى 
مدينة جدة بصفة خاصة » بالإأضافة إلى تحديد وقت زمني ومراجعة 
دورية لهذه الأهداف لتفادي القصور والعوائق التى تحول دون تحقيق 
الآهداف . ۰ 

۳ تفتقد معظم مدن المملكة إلى تحديد سياسات وبرامج واضحة خاصة 
بقطاع النقل وكيفية حل مشاكله على المدى القصير والبعيد ضمن 
برامج خاصة للنظر في كيفية تحسين الحركة والسلامة المرورية . 

٤‏ يجب تعميم وضع لوحات تحديد السرعة واللوحات الإرشادية على 
الطرق مع مراعاة تكرارها لإشعار السائق بضرورة الالتزام بها . 

٥‏ استخدام الأسس التخطيطية كأداة للتحكم وتنظيم التنمية العمرانية 
وتحديد سياسة واضحة لاستعمالات الأراضى لتفادي المشاكل 
المرورية المستقبلية. 


٦‏ الأخذ بالمعايير الهندسية لتحسين مستوى سلامة الطرق وتقليل 
الازدحام المروري وتسخير التقنية مثل برامج النقل الذكي للتنسيق 
بين الإشارات الضوثية . 

۷ تخصيص بعض المناطق لحركة المشاة فقط لمنع التداخل بين حركة 
المركبات والمشاة لتفادي حالات الدهس للمشاة. 

۸- ضرورة تأكيد آهمية رصد مواقع الحوادث مكانيا مع النظر في إمكانية 
استخدام نظم المعلومات المكانية لحفظ المعلومات وتحديثها. 

۹ دراسة المواقع التي تكرر فيها الحوادث لتلافي الخطا التصميمي مع 
مراعاة عنصر وضوح الرؤيا ووجود الإإضاءة الكافية . 
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أنظمة تحديد مواقع الحوادث المرورية 
وقاعدة المعلومات 


ا لمهندس . عبد العزيز عبد المحسن الغنام 


۲ 


١‏ . الخطة الإستراتيجية للسلامة المرورية في مدينة الرباض 
المقدمة 


أصبحت حوادث المرور وما ينجم عنها من وفيات وإصابات أحد أهم 
مشكلات العصر الحديث» فالحوادث المرورية اليوم تتصدر قائمة أسباب 
الوفيات والإصابات الخطيرة في بعض دول العالم » وبشكل خاص بين دول 
الشرق الأوسط › التی أصبحت تعانی من آثار خسائرها الفادحة التى تشمل 
الآثار الاجتماعية والاقتصادية والصحية وأخرى تتعلق بالمشكلات المرورية 
والة: 

فبالإإضافة إلى ما تخلفه الحوادث المرورية من مآس اجتماعية» فهى 
أيضا تمثل تكاليف وأعباء من الناحية الاقتصاديةء إذ تكّلف دول الغا 
النامية بين ۲ إلى /.٤‏ من إجمالي الناتج القومي سنوياً. إضافة إلى أن الخسائر 
البشرية التي تخلفها الحوادث المرورية ترتبط عكسيا بالنمو الحضري وتقدم 
اللجتمعات» خاصة أن الغالبية العظمى من ضحايا الحوادث المرورية هم 
من فئة الشباب والعناصر المنتجة في المجتمع . 

وقد أدركت العديد من الدول أهمية السلامة المرورية والعلاقة المتبادلة 
بين السلامة المرورية والنمو الاقتصادي والاجتماعى» ووضعت الاطط 
والإجراءات والاحتياطات التي تهدف إلى رفع مستوى السلامة المرورية 
والحد من خسائرها الاقتصادية والبشرية والتخفيف من آثارها وأضرارها. 
حيث يتم تخصيص ميزانيات مستقلة لخطط ومشاريع السلامة المرورية التي 
تشمل إجراء الدراسات وتنفيذ عمال التحسينات الهندسية ومعالجة مواقع 
الحوادث الخطرة والطوارئ والتوعية والتعليم وغيرها. فعلى سبيل المثال 


۳ 


تنفق بريطانيا حوالي ۵ ,۲ مليار جنيه إسترليني سنویاً(٥۱‏ ملیار ریال) 
على نشاطات ومشاريع السلامة المرورية» من أجل تحقيتق خحططها وأهدافها 
في تخفيض مستوى الحوادث المرورية والحد من آثارها السلبية» الأمر الذي 
اال ی عدا وت ا ر ی را ا خن ع 
سنوات فقط . ۰ 

ومنطقة الرياض شأنها شأن مناطق المملكة الأخرى التى تعانى من 
ارتفاع نسبة الحوادث المرورية» فخلال السنوات الماضية ف م 
الرياض نسبة كبيرة من أعداد حوادث الطرق صاحبها زيادة فى عدد حالات 
الوفيات والإصابات . وأصبحت تثل أحد أهم القضايا رالات اا 
التى تواجه سكان مدينة الرياض با تخلفه من خسائر اجتماعية واقتصادية 
و إنسانية كبيرة تسببها هذه الحوادث للمتضررين وذويهم . 

من هذا المنطلق قامت الهيئة العليا لتطوير مدينة الرياض بإعداد دراسة 
إستراتيجية حول السلامة المرورية في مدينة الرياض »> وتم إقرارها من قبل 
الهيئة العليا لتطوير مدينة الرياض في اجتماعها الثاني لعام ٠٤١ ٤‏ هالمنعقد 
برئاسة صاحب السمو ال ملکى الأمير سلمان بن عبدالعزيز» التى أيضا قرت 
كل عة علا لاد الرو رة في مذي الرياض ر اة ض اح السو 
ا ملكي الأمير سطام بن عبدالعزيز نائب رئيس الهيئة العليا لعطوير مدينة 
الرياض» وعضوية كل من سمو أمين منطقة الرياض » معالي رئيس جمعية 
الهلال الأحمر السعودي» عضو الهيئة العليا لتطوير مدينة الرياض رئيس 
مركز المشاريع والتخطيط بالهيئة » وكيل وزارة النقل» وكيل وزارة التربية 
والتعليم » وكيل وزارة الصحة» وكيل وزارة الثقافة والإإأعلام» وكيل وزارة 
الشوؤون الإسلامية والأوقاف والدعوة والإرشادء ومدير شرطة منطقة 
الرياض» ومدير مرور منطقة الرياض . 
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وكان الهدف من تشكيل اللجنة العليا للسلامة المرورية فى مدينة 
الرياض هو متابعة تنفيذ الخطة الإستراتيجية للسلامة المرورية في مدينة 
الرياض وضمان التنسيق الكامل بين الجهات ذات العلاقة فيما يتعلق بتنفيذ 
إستراتيجية السلامة المرورية بمدينة الرياض» سعياً إلى تحقيق الأهداف 
الإستراتيجية . كما أن من ضمن أهداف اللجنة الإشراف على الاطط 
ا لخمسية التنفيذية للإستراتيجية التي تشتمل على مهام جميع الجهات . وقد 
تم مؤخراً إقرار الخطة التنفيذية لعام ٠٤٠١‏ ه» التي تمثل العام الأول من 
ا لخطة الخمسية الشاملة للسلامة المرورية . 

وقد اشتملت الخطة التنفيذية على أهداف إستراتيجية لتقليل حالات 
الوفيات والإإصابات الناجمة عن حوادث الطرق خلال العشر سنوات 
القادمة» وتضمنت المهام الرئيسية للجهات المعنية بالسلامة في المدينة» 
وخطة تنفيذية خمسية محدد بها الفترة الزمنية لتنفيذ ا مهام من قبل جميع 
الجهات ذات العلاقة» وتر كز على الأعمال والإصلاحات اللازمة لتحقيق 
الأهداف المحددة» حيث تم على سبيل الخال تأسيس نظام حديث لجمع 
وتحليل معلومات الحوادث المرورية» وذلك من أجل توفير كافة المعلومات 
اللازمة عن الحوادث المرورية » وقدعم نتيجة لذلك بناء أول خريطة حوادث 
مرورية لمدينة الرياض» أسهمت فى التعرف على الطرق والتقاطعات التى 
تشهد أكبر عدد من الجوادث المميتة» أو التي ينتج عنها إصابات خطرة. 
وبدأ فعلياً من قبل كل من أمانة منطقة الرياض ووزارة النقل» وضع برنامج 
لعا لجة هذه المواقع » وتم إنجاز بعضها الأمر الذي سهم في اختفاء الحوادث 
من الطرق والتقاطعات التي تم علاجها. 


1° 


٠. ١‏ عناصر الخطة الإستراتيجية للسلامة المرورية 


وحيث ان السلامة المرورية هي قضية متعددة المحاور وتعتمد على 

سرن دا لهات الرس اله بالسااة ال رورا فى اأدرة ققدم شدي 

أبرز العناصر الرئيسية للخطة اللإستراتيجية التي تشمل ما يلي : 

أولاً : قطاع إدارة السلامة المرورية والتنسيق بين الجهات من أجل متابعة 
وتقييم سير العمل في تطبيق الخطة الإستراتيجية للسلامة . 

ثانياً: قطاع هندسة المرور» ويشمل تنسيق عمليات تحسين شبكة الطرق 
بالمدينة وتحديد ومعالحة المواقع ا لخطرة والمواقع التي تكثر فيها 
الو أدث بالمدينة: 

ثالثاً : التعليم والتوعية (وتشمل تدريب و اختبار القيادة) وتحسين مواد تعليم 
السلامة المرورية, وطرق التدريس بالمدارس» وكذلك تطوير الرسائل 
الإعلامية الموجهة للجمهور. 

رابعاً: تطبيق أنظمة المرور» ومن ضمنها قيام مرور منطقة الرياض بتكوين 
وحدة خاصة بقضايا ضبط وتطبيق مخالفات السرعة الزائدة» 
وتحسين المعدات والأجهزة الحالية وكذلك الأساليب والتقنيات 
المستخدمة» ورفع مستوى التدريب وإدخال التحسينات اللازمة 
عله 


خامساً: سلامة المركبات وأهمية تطبيق حملات الالتزام بالفحص الدوري 
مع تأكيد أهمية زيادة مراكز الفحص الدوري بالمدينة. 

ساسا الإإسعاف والعناية الطبية ورفع مستوى الخدمات المقدمة في هذا 
الال 


سابعاً: البحوث والتقييم وأهميتها تكمن في تقييم آثار أعمال التحسينات 
التي قامت بها ا لجهات المعنية على وضع السلامة المرورية في المدينة. 

٠. ١‏ .العام الأول من الإستراتيجية 

يعد العام الأول من الإستراتيجية بمثابة مرحلة التأسيس» من حيث 
إجراء الدراسات المتخصصة وبناء قواعد البيانات من قبل جميع الجهات 
ذات العلاقة» وكان من أبرزالمهام في هذه الرحلة» تكوين وحدات 
متخصصة للسلامة المرورية في كل من الهيئة العليا لتطوير مدينة الرياض 
وأمانة منطقة الرياض ووزارة التربية والتعليم » ويأتي تكوين هذه الوحدات 
كجزء أساسي من عملية إدارة وتنفيذ مشاريع السلامة المرورية في هذه 
الجهات» وكذلك متابعة وتقييم سير العمل في تطبيق الخطة الإستراتيجية 
للسلامة . كماقام مرور منطقة الرياض بإعداد وتكوين وحدة خاصة لمكافحة 
السرعة في مرور منطقة الرياض . إضافة إلى ماتقوم به أمانة منطقة الرياض 
ووزارة النقل من دراسات هندسية متفرقة مثل معالحة الطرق والتقاطعات 
ا لخطرة فى المدينة . 

وقد قامت إدارة مرور منطقة الرياض بالتنسيق مع الهيئة العليا لتطوير 
مدينة الرياض » بتغيير البرنامج المستخدم لمعلومات الحوادث ببرنامج حديث 
ومتخصص في تحليل معلومات الحوادث المرورية في المدينة يعتمد على 
ابات المواقع الجغرافية (6۲5) في تحديد فوا الحوادث وربطها 
بالخريطة الرقمية الأساسية لمدينة الرياض التي أنتجتها الهيئة . بحيث يقوم 
مرور منطقة الرياض بإدارة هذا النظام وتوفير نتائجه لجميع القطاعات 
المعنية . كما قامت وزارة الثقافة والإأعلام بالتنسيق مع وزارة الشؤون 
الإسلامية ووزارة التربية والتعليم ومرور منطقة الرياض وجمعية الهلال 
الأحمر بوضع معابير لتطوير الرسائل الإعلامية. 


7۷ 


وكان من أبرز مام انجازه في هذا العام ما يلي : 

١‏ تأسيس نظام حديث لجمع وتحليل معلومات الحوادث المرورية» يوفر 
كافة المعلومات اللازمة عن الحوادث المرورية» ويعتمدعلى 
إحداثيات المواقع الجر افية (6۴5) في تحديد مواقع الحوادث وربطها 
با لخريطة الرقمية الأساسية لمدينة الرياض . 

۲ بناء أول خريطة حوادث مرورية لمدينة الرياض» أسهمت في التعرف 
على الطرق والتقاطعات التي تشهد أكبر عدد من الحوادث المميتةء أو 
التي ينتج عنها إصابات خطرة . وكذلك التعرف على الأسباب الرئيسية 
للحوادث» والفئات العمرية . ويتم حاليا إدارة هذا النظام من قبل مرور 
منطقة الرياض وتوفير نتائجه لحميع القطاعات المعنية (الشكل .)١‏ 

۳-البدء في معالجحة المواقع الخطرة» منهاعلى سبيل المثال» أحد 
التقاطعات الخطرة على طريق الخرج بالقرب من مصنع الجبس الذي 
شهد عدداً كبيراً من حوادث الوفيات في عام ٠٤١ ٤‏ ه» وصل إلى 
حوالي ۸ حالات» وقد تمت إعادة تأهيل هذا التقاطع لتنخفض بإذن 
الله إلى حالتي وفاة فقط في عام ١١٤١ه.‏ 

٤‏ إعادة تأهيل أكتاف الطوارئ على الطرق الدائرية للمدينة» التى كانت 
تتسبب في عدد من الحوادث الخطرة والمميتة» كماتم إعادة أعمال 
العلامات الأرضية. 

ه ‏ البدء في عمليات تطبيق ضبط السرعة في بعض الشوارع الرئيسة 
بالمدينة» مثل الجزء الجنوبي للطريق الدائري الغربي وطريق 
التتخصصي باتجاه الشمال» وتوزيع نقاط الضبط الثابتة على طريق 


املك عبدالله. 
وضع معايير خاصة بتطوير الرسائل الإعلامية ورفع مستوى الوعي 
المروري . 


الشكل رقم )١(‏ 


خريطة الحوادث المرورية في مدينة الرياض 


الحوادث المرورية علي شبكة الطرق في مدينة الرياض 


٠. ٠. ١‏ العام الثاني من الإستراتيجية 


حيث إنه قدتم إنجاز معظم المهام المنوطة بالجهات ذات العلاقة في العام 
الأول من الخطة التنفيذية » فقد وجهت اللجنة العليا كافة ا لجهات بالبدء بالمهام 
المدرجة في العام الثاني من الخطة ١١٤٠ه.‏ وقد تمثل العام الثاني من 
الإستراتيجية بعدد من المشاريع التنفيذية والحلول العملية للعديد من المشاكل 
المتعلقة بالسلامة المرورية فى مدينة الرياض . حيث إن قاعدة معلومات 
ارات وراد وکام عر ار ادت روو فی راربا 
مكنّت من تحديد الطرق والمواقع التي تتركز فيها الحوادث ال مرورية . 
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٠. . ١‏ إصلاح المواقع الخطرة في المدينة 
مكنت قاعدة معلومات الحوادث المرورية» وإنتاج خريطة الحوادث 
المرورية في مدينة الرياض من تحديد الطرق والمواقع التي تت ركز فيها الحوادث 
المرورية» وقد قامت أمانة منطقة الرياض ووزارة النقل بوضع جدول تنفيذي 
لتنسيق عمليات معالحة هذه المواقع وضمان تزويدها بكافة عوامل السلامة 
المرورية . وفيما يلي استعراض لبعض المشاريع التنفيذية التي تم تنفيذها : 
أ-مشروع تخفيف الحوادث المرورية في الأحياء السكنية عن طريق تنفيذ 
إجراءات تهدئة حركة المرور داخل الإحياء. 

ب-دراسة تطوير نظام ا لحد من حوادث الانزلاق على شبكة طرق مدينة 
الرياض. 

ج مشاریع مخططات إدارة المرورالشامل لمناطق محددة بمدينة 
الرياض. 
الرياض. 
الرياض. 

ز- تحسين تقاطعات طريق الشيخ جابر الأحمد الصباح التي تكثر فيها 
الحوادث المرورية› بتحویلها إلى دوارات . غا کان له دور كبیر 
وملحوظ في تخفيض عدد الحوادث المرورية . وتشمل تقاطع طريق 
الشيخ جابر الأحمد الصباح مع الطرق التالية : طريق الملك عبدالله 
وطريق الإمام عبدالله بن سعود بن عبدالعزيز وطريق الشيخ عيسي 
ابن سلمان آل خليفة وطريق الأمير بندر بن عبدالعزيز . 
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٠.٠. ١‏ تطوير غرفة عمليات جمعية الهلال الأحمر بمنطقة الرياض 

قامت جمعية الهلال الأحمر بمنطقة الرياض بتطوير غرفة العمليات 
بالمدينة لرفع مستوى الخدمات الإسعافية» باستخدام الخريطة الرقمية الموحدة 
لمدينة الرياض التي أنتجتها الهيئة» ما كان له دور كبير في تقليص زمن 
الاستجابة ا مکان الحادث . و النظام في 
الوصول إلى مكان البلاغ باستخدام الخرائط الرقمية المطورة المزودة بأسماء 
الآحياء والشوارع والمعالم في مدينة الرياض وآلية البحث عن المواقع» 
بالإضافة إلى ذلك فإن هذا النظام يكن من تتبع سيارات الإسعاف المزودة 
بأجهزة إحداثيات المواقع الجغرافية ال 6۲8 . 
٠.‏ تقويم آثار وأعباء ضحايا الطرق على عاتق النظام الطبي 

قامت وزارة الصحة بإجراء دراسة تة بم آثار وأعباء ضحايا الطرق على 
عاتق النظام الطبي بمدينة الرياض . توضح تكاليف الخدمات المقدمة إلى 
اللصابين فى المستشفيات والمراكز الطبية المختلفة فى مدينة الرياض» وتحديد 
اا ی ان ا ال ا ا ر اا 
والتأهيل . وسوف تفيد هذه المعلومات فى قضايا عدة من أبرزها ما يتعلق 
رة ا ان فا ا ريم اسا روو بااقار ا م ا ا 
الاقتصادية للحوادث المرورية» وتحديد أولويات القطاع الصحي في التعامل 
مع قضية السلامة المرورية » بالإضافة إلى استفادة قطاع التأمين من هذه 
المعلومات . 
٠. ٠. ١‏ ترسيخ السلامة المرورية في المقررات الدراسية 

تقوم وزارة التربية والتعليم بالعمل على وضع إستراتيجية لرفع مستوى 
السلامة المرورية وترسيخها من خلال المقررات الدراسية. مماسيكون له 
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بالغ الآثر في رفع مستوى السلامة المرورية في الخطط القصيرة والطويلة 
الأجل» وترسيخ مفهوم الوعي والإدراك المروري لدى أجيال اليوم 
الا 

۷٠ ۱.۱‏ خطة تطبيق الأنظمة المرورية في مدينة الرياض 


بدأ تنفيذ خحطة تطبيق الأنظمة المرورية فى مدينة الرياض» التى وضعتها 
الهيئة العليا لتطوير مدينة الرياض بالتعاون مع مرور منطقة الرياض . 

يأتي مشروع ضبط الأنظمة المرورية في مدينة الرياض كأحد المشاريع 
المشتركة بين الهيئة العليا لتطوير مدينة الرياض ومرور منطقة الرياض» التى 
تركز على مكافحة أبرز مسببات الحوادث المرورية المميتة » التي تم تحديدها 
من خلال تحلیل دقیق ل ٠١١ , ٠٠٠‏ حادث في مدينة الرياض عام ٤‏ ١٤١ه.‏ 
التي يتم تنفيذها ضمن الخطة ا لخمسية لإستراتيجية السلامة المرورية في مدينة 
الرياض» وضمن المهام المدرجة لخطة عمل عام ١١١٠-۷١٤١ه.‏ وقدعم 
اعتماد هذه الإستراتيجية في الاجتماع الرابع للجنة العليا للسلامة المرورية 
في مدينة الرياض لعام ١١٤٠ه.‏ وكان الهدف من هذه اللإستراتيجية تطوير 
إستراتيجية شاملة لتطبيق الأنظمة المرورية فى المدينة» وفرض الأنظمة 
المرورية بشكل مستمر . 

وتتضمن الإستراتيجية هم المخالفات المرورية التي تتسبب في الحوادث 
ا لخطيرة مثل السرعة وقطع الإشارة والانحراف المفاجى بين مسارات الطرق 
والقيادة بتهور وعدم الالتزام بحزام الأمان. ولذلك فقدتم وضع تنفيذ 
تأهيل القائمين بهذه العمليات والتدرج في تطبيق الأنظمة حسب آنواع 
اللخالفات» وحسب الآهمية ولذلك فقدع البدء في ضبط مخالفات السرعة 
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ثم قطع الإأشارة فالانحراف المغاجى بين مسارات الطرق حتى يتم تطبيق 
الآنظمة على جميع شكال المخالفات المرورية . 

تم في المرحلة الأولى من المشروع» بتقييم الوضع الراهن للمخالفات 
المرورية وتحليل بيانات برنامج الحوادث المرورية» و العمليات والآليات 
المتبعة لتطبيق النظام المروري في المدينة» كماعم في هذه المرحلة وضع الأسس 
الرئيسية لتنظيم عمليات تطبيق الأنظمة ال مرورية وتحديد الخطوات والآليات 
الاس 

في المرحلة الثانية من المشروع» بدأت عمليات التدريب على ضبط 
مخالفات السرعة» وتطبيق تجريبي في المواقع التي تكثر فيها الجحوادث 
المرورية جراء السرعة» مثل الجزء الجنوبي للطريق الدائري الغربي وطريق 
املك عبدالله وطريق التخصصي وغيرها» حيث تم وضع نقاط ثابتة لمراقبة 
تجاوز السرعة فى هذه الطرق . وتنفيذ الخطط الفعالة لعمليات الضبط 
المروري من ك مكان الحملة ووقت ومدة تنفيذها وتغيير أماكنهاء بهدف 
خلق الشعور بوجود المرور في آي مكان وفي آي وقت» 

كماتم في هذه المرحلة تدريب أفراد المرور على عمليات ضبط السرعة 
من خلال مركبات ال مرور المتحركة ويتم تنفيذ هذه البرامج من خلال التطبيق 
العملي على مدار اليوم» معدل ۲١‏ حملة يومية 

بجري العمل حالياً على تنفيذ الم رحلة الثالثة من المشروع» التي تركز 
على مخالفات قطع اللإشارة وحزام الأمان والانحراف المغاجى بين مسارات 
الطرق» كماتم هذاالعام تحديد أحدث الآليات والتجهيزات التقنية الحديثة 
الخصصة لتنظيم عمليات تطبيق الآنظمة المرورية وضبط المخالفات 
المرورية» ليتم استخدامها خلال عام ۷١٤١ه.‏ . 
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المرحلة الثالثة بالإضافة إلى استمرار حملات السرعة» بدأ فى هذه 
المرحلة تطبيق مخالفات قطع الإشارة وحزام الأمان» وهي المرحلة الثالثة 
من تطبيق الخطة وقد بدأ العمل في منطقة شرق الرياض بتقسيمها إلى مناطق 
ضبط مروري وتحديد فرق عمل لكل منطقة » وتدريب أفراد ا مرور في منطقة 
الشرق على التعامل مع هذه القضاياء ثم بدا خلال الايام الماضية تعميم هذا 
الإجراء على بقية أجزاء المدينة لتصل المواقع التي يتم فيها ضبط مخالفات 
قطع الإشارة إلى ١‏ حملة» يتم زيادتها خلال الفترة القادمة. 

المرحلة الرابعة سيتم الاستمرار في عمليات ضبط السرعة وتجاوز 
الاشارة الحمراء وغيرها من المخالفات المرورية» غير أن هذه المرحلة سوف 
تشهد استخدام أحدث التقنيات في مجال أنظمة المراقبة المرورية» وبشكل 
خاص استخدام الكاميرات الرقمية المتحركة لضبط السرعة وتجاوز الإشارة 
الحمراء والقيادة بتهور بين مسارات الطرق : 

الخلاصة» أنه وخلال هذه الفترة القصيرة من عمر الاستراتيجية تحقق 
ولله الحمد نتائج ملموسة من خلال انخفاض معدل الوفيات والإصابات 
ا لخطرة في المدينة » حيث إن هذا العام شهد انخفاضاً ملحوظا في عدد 
الوفيات عن الأعوام السابقة حيث بلغ إجمالي عدد الوفيات في مدينة 
الرياض لعام ١١٤٠ه ٤٨0۸‏ حالة وفاة بجتوسط ٤‏ حالة وفاة في الشهر . 
ويعد هذا الرقم أقل من عدد الوفيات في العامين السابقين له حيث بلغ 
متوسط الوفیات لعامی ٤٩٩‏ ۱ه و٥ ٠٤٩‏ ه حوالى ۳۸ حالة وفاة شهرياًء 
وبالنسبة للاإصابات الخطرة فقد انخفضت ولله الحمدليصل متوسط 
اللإصابات الخطرة بنهاية عام ٠١١١‏ إلى حوالي ٠١١‏ إصابة في الشهر» 
وبالمقارنة مع متوسط اللإصابات الخطرة لعامي ۱٤۲٩٩‏ هو١١٤‏ ٠ه‏ نجد آنها 
کانت تصل إلى ٠۲۹‏ إصابة فى الشهر . 
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ومن المتوقع إن شاء الله أن يستمر انخفاض معدل الوفيات والإصابات 
الخطرة عاما بعد عام بالتزامن مع إنجاز المهام المقررة في الخطة التنفيذية 
الخمسية للجهات المعنية بالسلامة المرورية» وسوف تتحقق إن شاء الله 
الأهداف الاستراتيجية حال الانتهاء من الخطة الخمسية المقررة. 


١‏ . نتائج تطبيق إستراتيجية السلامة المرورية 


تحققت بفضل الله نتائج ملموسة ظهرت من خلال انخفاض معدل 
الوفيات والإصابات الخطرة في المدينة» حيث إن هذا العام شهد انخفاضاً 
ملحوظاً في عدد الوفيات عن الأعوام السابقة » إذ بلغ إجمالي عدد الوفيات 
في مدينة الرياض لعام ١١٤١ه ٤١۸‏ حالة وفاة. ويعد هذاالرقم قل من 
عدد الوفيات في العامين السابقين له حيث بلغ عدد الوفيات في عام ٤١ ٤‏ ١ه‏ 
۹ حالة وفاة» وفي عام ٤١ ه٠ ٤٠١‏ حالة . (الشكل ۲ الجدول .)١‏ 


الشكل رقم (۲) حوادث الوفيات في الفترة ۱٤۲٩۲‏ -١١٤١ه‏ 
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الجدول رقم )١(‏ 
لأعداد الشهرية للمتوفين خلال الأعوام الثلاثة الماضية 


EE 
0٥ ۲ ۸ ۷ 


كما انخفضت حوادث الإصابات الخطرة ولله الحمد» حيث بلغ 
إجمالي عدد حوادث الإإصابات في مدينة الرياض لعام ١١٤١ه ٠٤۸١‏ 
حالة . ويعد هذاالرقم آقل من عدد حوادث الإإصابات في العامين السابقين 
له حيث بلغ عدد الإصابات في عام ١٠٤١٤‏ ه ٠١٤١١‏ حالة» وفي عام 
٠٥‏ هه ٠٠١١١‏ حالة (الشكل ۳ الجدول ۲) . 


۲۷٦ 


الشكل رقم (۳) حوادث الإصابات الخطرة في الفترة ١٤١١-۱٤۲٩۳‏ 
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الجدول رقم (5) الأعداد الشهرية للإصابات الخطيرة خلال الأعوام الثلاثة الماضية 
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مجموع حوادث الوفيات في مدينة الرياض حسب الأشهر 
عام ۱٤۲١‏ ۲۹٤۱ھ‏ 
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نتائج تحليل معلومات الحوادث المرورية 


حوادث الوفيات خلال الأشهر الستة من عام ٠١١١‏ بالمقارنة مع ١١٤١ه‏ 


محرم صفر ربيع الأول ربيع الآخر جمادى الأولى جمادى الآخرة 
الأشهر 


حوادث الوفيات حسب الفئة العمرية لعام ١١٤١ه‏ 
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التوصيات 


بالنظر إلى ماتم استعراضه من آوراق العمل المقدمة في الندوة 


ومداخلات المشاركين فيها وما قدم خلال ذلك من اقتراحات وآراءء فقدعم 
التوصل إلى التوصيات التالية : 


١‏ عدم إغفال آثر (التخطيط العمراني) عند دراسة أسباب المخالفات 
المرورية وسبل الحد منها؛ لأن هناك علاقة وطيدة بين المخالفات 
المرورية وآنغاط التخطيط العمراني . 

۲-تأكيد أهمية تطبيق التنظيمات التخطيطية والتصميمية المناسبة» لتوفير 
شروط السلامة المرورية في المخططات الحضرية . 

۳-تأكيد أهمية تعميم التدرج الهرمي للطرق؛ لتقليل كثافة الجركة 
المرورية العابرة في المناطق السكنية والحد من المخالفات المرورية . 

٤‏ ضرورة تلاؤم الأنظمة والقوانين والخطط الهندسية مع حاجات 
العنصر البشري . 

٥‏ زيادة التنسيق بين الأجهزة المرورية وإدارات الطرق والأمانات العامة 
للمدن في مجال التخطيط وسن الأنظمة والقوانين . 

٦‏ تطوير قطاع النقل العام؛ لتقليل الاعتماد الكلي على المركبات 
الخاصة من خلال إنشاء شبكات خدمة نقل عام متكاملة تلبي 
متطلبات جميع فئات المجتمع والبيئة المناخية . 

۷ أهمية دراسة المواقع التي تتكرر فيها الحوادث المرورية وتحليلها؛ 
لتلافي الخطاً التخطيطي إن وجد-باستخدام نظم المعلومات المكانية 
(85 6 لظ العو مات وكدهها. 
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۸ ضرورة العناية بطرائق توزيع المرافق الخدمية للأحياء السكنية 
كالمدارس والمساجد والمراكز الصحية والمراكز التجارية . . بمايتلاءم 
مع طبيعة كل حي وعلاقته بالأحياء المجاورة. 

۹-دعوة جامعة نايف العربية للعلوم الأمنية إلي إجراء دراسة تفصيلية 
لتحديد علاقة آغاط التخطيط العمراني بالمخالفات المرورية ؛ لتسهم 
في إيجاد حلول علمية لهذه الظاهرة . 


TAY 


